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Alkusanat 
Kevyen liikenteen onnettomuudet muodostavat suuren ongelman 
liikenneturvallisuudelle. Noin puolet kevyen liikenteen 
onnettomuuksista on ajoradan ylitykser, hetkellä tapahtuneita 
onnettomuuksia. Kevyen liikenteen ja moottoriajoneuvolii-
ker,teen erottaminen toisistaan on tämän vuoksi tärkeä ta-
voite. Ajoratojen risteämiskohdissa on turvallisinta jär-
jestää kevyen liikenteen ja moottoriajoneuvoliikenteen ris-
teäminen eritasoon. Tämä toimenpide on kuitenkin usein suh-
teellisen kallis ja jo olemassa olevilla teillä usein myös 
vaikeasti toteutettavissa. Näin on ainakin sellaisissa ta-
pauksissa, joissa risteämisjärjestelyjen toteuttamista ole 
alunpitäen otettu huomioon tiensuunnittelussa. 
Kevyet liikenteen ri steämi sj ärj estelyj en turva 1 Ii suutta 
voidaan parantaa myös muilla keinoilla, joiden vaikutusteho 
ei kuitenkaan ole niin hyvä kuin eritasojärjestelyjen, mutta 
jotka ainakin tilapäisinä ratkaisuina edistävät turvalli-
suutta. Tällaisia toimenpiteitä ovat mm. suojateiden mer-
kitseminen ja varustaminen tehokkailla liikennemerkeillä. 
Koulujen läheisyydessä kevyen liikenteen ongelmat saattavat 
muodostua varsin merkittäviksi. Tällaisissa paikoissa saat-
taa olla tarkoituksenmukaista varustaa kyseinen tieosa lap-
sista varoittavilla merkeillä, joissa on merkin vaikutus- 
alueen oituutta osoittva tisäkilpi. 
Eräissä tapauksissa paikalliset olosuhteet saattavat olla 
siksi vaikeat, että tavallista tehokkaampi varoitusrnerkki on 
katsottava tarpeelliseksi. Tällaisia tapauksia varten TVH on 
tiikenneturvallisuuspotiti ikkansa mukaisesti ryhtynyt ko-
keilemaan keltaisella vilkulla varustettuja suojatie- ja 
1 
	
lapsimerkkejä. Kokeilun piiriin on otettu yhteensä 26 koh- 
1 
LI 
1 	detta, joista suojatiemerkkikohteita on 14 kpl ja lapsi- 
merkkikohteita 12 kpl. Merkkien vaikutusten selvittämiseksi 
1 
	
	TVH tilasi Helsingin Yliopiston psykologian laitokselta 
asiaa käsittelevän tutkimuksen. Suojatien varoitusvilkkua on 
I tutkittu myös Pohjoismaiden tieteknisen liiton jaosto 52:n toimeksiannosta. 
Jäljempänä selostettua tutkimusta on yliopiston puolelta 
johtanut Heikki Summala. Tie- ja vesirakennushattituksen 
puolelta tutkimusta ovat valvoneet Matti Roine ja Jouko 
Salminen. 
1 
fi 
Es ipuhe 
HeLsingin yliopiston psykologian laitos ryhtyi lokakuussa 
1979 tie- ja vesirakennushallituksen toimeksiannosta sel-
vittamäan, onko koulualueiden lähella käytettävillö, Lii-
kennemerkkien yhteyteen asennettavi lia 	varoitusvi Ikui LIa 
sellaista vaikutusta kuljettajien käyttaytymiseen, että 
vilkkujen käyttö turvallisuustoimenpiteenä olisi perusteltu. 
Ongelma ei ole yksinkertainen. 	Se sisältää mm. kysymyksen, 
lisääkö varoitusvilkku kuljettajien tarkkaavaisuutta siinä 
tapauksessa, että se ei saa aikaan nopeuden hidastarnista tai 
vastaavaa suoraan mitattavaa vaikutusta. 
Tässä raportissa on selostettu yhdeksän eri osatutkimusta, 
jotka tehtiin ongelman selvittämiseksi; kaikkia tiedonhan-
kintayrityksiä ei raportissa ole edes mainittu. 	(Huomat- 
takoon, että eräät osatutkimukset tullaan myöhemmin rapor- 
toimaan yksityiskohtaisemmin.) 	Näiden osatutkimusten pe- 
rusteella voidaan nyt antaa vastaus esi.tettyyn ongelmaan j 
konkreettinen Suositus toimeksiantajalLe ja päätöksenteki- 
jöille. 	Molemmat perustuvat suoritettuihiri kokeetiisiin 
tutkimuksiin - jopa autoilijoiden tarkkaavaisuutta koske- 
valta osalta - ja ovat tulosten pohjalta kaikkien arvioi- 
tavi ssa. 
Tämä tutkimus suor'tettiin Helsingin yliopiston psykoLogian 
laitoksen liikennetutkimusyksikössä. 	Jarkko Hietamäki ja 
Kari Keinänen vastasivat yhdessä kanden osatutkimuksen (koh-
ta VII ja XI:toistomittaukset) aineistojen keräämisestä, 
Jukka Vierimaan vastatessa kohtien V-VI ja IX-XII aineis-
toista. Matti Leino vastasi taitteistosta ja siitä, että se 
pystytettiin ja toimi yli 20 asteen pakkasessakin. 	Projek- 
tin johtaja vastasi kohdan VIII aineistosta, tutkimuksessa 
11 
1 	käytetyistä 	menetelmistä sekä päaasiallisesti raportoin- 
nista. 	Ja ennen kaikkea: 	ilman Juho Vierimaan, 6 vuotta, 
1 
	
	ahkeraa ja innokasta osallistumista tämän tutkimuksen johto- 
päätökset olisivat jääneet ratkaisevasti puutteellisiksi. 
Helsingissä 24. helmikuuta 1981 
1 	Heikki Summala 
Projektin johtaja 
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Kaikkiaan yhdeksässä osatutkimuksessa tutkittiin, mitä vai- 
1 	kutuksia suojatie- tai lapsimerkin yhteyteen 	kiinnitetylU 
vroitusvilkuLLa on autoitijoiden käyttäytymiseen. 
- Eri 	osatutkimuksissa 	mitattiin 
(1) vilkun 	vaikutuksia 	ajoneuvojen 	opeuksiin 	suojatien 
kohdalla (TVH:n 	keräämä 	aineisto); 
(2) vilkun 	ja 	jalankulkijan 	vaikutuksia 	ajoneuvojen 	nopeuden 
1 sijainnin 	muutoksiin 	suojatietä 	lähestyttäessä; 
(3) vitkun 	sijoituspaikan 	ja 	suojatien 	kohdalla 	seisovan 
1 lapsen 	vaikutuksia 	nopeuksiin 	ja 	sijaintiin 	tiellä; 
(4) vitkun 	näkyviintulon 	aiheuttamia 	välittömiä 	reaktioita 
kuljettajien 	käyttäytymiseen; 
(5) autoilijoiden 	reaktioita 	yllättävässä 	tilanteessa, 	jossa 
näkäesteen 	takaa 	tuleva 	jalankulkija 	lähti 	ylittämään 	tietä 
Lähestyvän auton 	edestä; 
(6) vilkun 	vaikutusta 	tien 	antamiseen; 
1 (7) vilkun 	toiminnan 	ajoitusta 	oppimispsykologian 
näkökulmasta; 
1 (8) vilkun 	pitkäaikaisvaikutuksia 	toisaalta 	nopeuden 	muu- 
tosten 	uusintamittauksilla 	ja 	toisaalta 	nopeusmittauksilta, 
I joissa 	suuresta 	aineistosta 	erotettiin 	autojen 	rekisteri- numeroiden 	perusteella 	toistuvasti 	tutkimuspaikan 	ohi 	aja- 
neet; 
1 	(9) vitkun ymmärtämistä sekä autoilijoiden asenteita ja 
arvioita vilkun hyödyllisyydestä tierivarsihaastattelussa. 
1 
1 
1 
1 
Yhteenvetona tuloksista voidaan 	sittää seuraavaa: 
1 
(1) Uusi, vasta liikennernerkin yhteyteen asennettu tai en 
1 
	
	simmäisiä kertoja nähtyvaroitusvilkku saa autoilijat las- kemaan nopeuttaan 1-5 km/h oli tieltä jalankulkijoita tai 
I 	ei; nopeuden muutos vastaa suurin piirtein sitä, että au- toilijat vilkun nähdessään nostavat hetkeksi jalkansa kaasu -
polk i me It a 
(2) Ajan myöta viLkun vaikutus ajonopeuksiin muuttuu siten, 
1 	että vilkku alentaa nopeuksia vain jos tiellä on jalan- 
kulki joita. 
(3) Vitkku lisää autoilijoiden tarkkaavaisuutta myös sil-
loin, kun näkyvissä ei ole jalankulkijoita: väistämisreak-
tioajat lyhenevät - karkean arvion mukaan n. 15% - ja turva- 
marginaali auton ja yllättäen tietä ylittävän jalankulkijan 
välillä setvässä konfliktitilanteessa kasvaa 11-18%. 
(4) Vitkku ei vaikuta siihen, miten autoilijat antavat tietä 
ensiluokkalaiselle. 
(5) Us 	vilkku näyttää vaikuttavan nopeuksiin suojatien 
kohdalla hivenen enemmän silloin, kun se on asennettu suoja-
tiemerkin sijasta jonkin matkan päähän lapsimerkin yhtey-
teen. 	Vilkun tarkoitus ymmärretään useammin oikein silloin, 
kun se on sijoitettu Lapsimerkkiin (86% vs. 77% oikein 
yrnmärtäne itä). 
(6) Autoiijat kokevat vilkun hyödylliseksi, mutta eivät 
liikennevaloja paremmaksi koululaisten tienylitystä tur-
vaamaan. 	Jos kuitenkin kustannusero (1/3) otetaan huomioon, 
67-82% autoilijoista haluaisi mieluummin kolmeen paikkaan 
varoitusvitkun kuin yhteen liikennevalot. 	72-74 7. autoi- 
lijoista väittää vilkun vaikuttavan ajokäyttäytymiseensä. 
(7) Tällä hetkellä käytetyt vitkun toiminnan ajoitukset ovat 
selLaisia, että vain hyvin harva autoilija näkee lapsia tai 
muita jaLankulkijoita tiellä silloin, kun vilkku on toimin-
nassa. 
Johtopäätäksenä esitettiin, että näiden tulosten perusteella 
ei tutkitun kaltaisia varoitusvilkkuja olisi syytä käyttää 
silloin, kun on ensisijaisesti turvattava koululaisten tien 
yLitys suojatiellä. Niiden sijasta tulisi mandollisesti 
harkita painonapilla varustettujen liikennevalojen käytti- 
mistä, milloin muin järjestetyin ei ole mandollista vähentää 
teiden ylitystarvetta koulujen lähelLä. Mainitunkaltaisten 
Ii ikennevalojen turvalti suusvai kutusten tutkiminen ei 
kuitenkaan kuulunut tämän tutkimuksen piiriin. 
Sen sijaan vilkun voidaan katsoa lisäävän turvallisuutta 
yllättävissä tilanteissa, joissa koululaiset esim, äkkiä 
ryntäävät ajotielle. 	Vilkun käyttöä voitaneenkin suositelLa 
paikoissa, joissa ei ole kysymys yksinomaan tien ylittämi-
sestä, vaan joissa esim. pitemmällä tieosuudella koulujen 
Läheisyydessä liikkuu lapsia koulumatkoiLla. Vilkku tulisi 
tällöin kiinnittää lapsimerkkiin, ja sen ajoitus tulisi 
suunnitella tarkasti koululaisten liikkumisaikoja vastaa- 
vaksi 
1 
1 
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1 	Med inalles nio delundersökningar utreddes vilken effekt en 
varningsblink fäst vid skyddsvg- eLJer barnmärke har p 
bi listernas beteende. 
I I de oika delundersökningarna mättes (1) blinkens effekt p 	fordonens hastighet vid skyddsväg 
(materiat insamat av VVS); 1 	(2) btinkens och fotgängarens effekt p färändringar i 
fordonens hastighet och position vid ankomst ti1 
1 
(3) vitken effekt blinkens placering och barn invid skydds-
1 	väg har p fordonens hastighet och position p (6) biLjsterr'3 omedeibara reaktioner d 	biinken biivit 
i synlig; 
1 	 (5) bU.isternas reaktioner d en fotgängare plötstigt 
brjade korsa vägen vid stätle med skymd sikt; 1 
	
	(6) blinkens effekt p hur biisten saktar farten och ger 
väg; 
(7) tidsättnig av biinkens funktion ur inlärningspsyko-
logisk synvinkel; 
(8) blinkens effekt p 	1ng sikt genom förnyade mätningar av 
hast ighetsförändri ngar och genom hast ighetsmätningar, 
där man ur ett stort materiat p basen av bitarnas 
registernummer piockade ut fordon som upprepade gnger 
passerade undersökningsstäl. let; 
(9) hur bilisterna uppfattade biinken och biuisternas atti-
tyder samt deras värdering om blinkens nödvändighet med 
vägkantsintervjuer. 
1 
1 
Resultaten 	bev 	i 	huvudsaken 	föLjande: 
1 (1) En 	nyligen 	vid 	trafikmärket 	fäst 	etter 	för 	första gangen sedd 	varningsblink 	fr 	bilisterna 	att 	sänka 	farten 1-5 
I krn/h oberoende 	om 	det 	finns 	fotgängare 	etter 	inte p iagen; 	hastighetsfärändringen 	innebär 	i 	detta 	fati att 
b1isterna 	för 	en 	stud 	tyfter 	foten 	frn 	gaspedalen. 
(2) 31inkens 	effekt 	pä 	fordonshastigheterna 	föräridras rned 1 tiden 	s, 	att 	btinken 	sänker 	hastigheten 	endast 
sdana 	fati 	d 	det 	finns 	fotgäng3re 	p 	väger. 
(3) Bt.inken ökar bilisternas uppmärksamhet ocks 	när det 
inte finns ngra fotgängare p vägen: väjningsreaktions-
tiderna förkortas entigt grov uppskattning med ca 15% 
och säkerhetsmargiaater mellan fordon och fotgängare som 
plötstigt korsar vägen äkar med 11-18% i en konftikt- 
5 1 t t' a t 1 C) fl 
(4) har ingen effekt p 	hur bilisterna sakt.3r farten 
oc 	:er vg för förstaklass.ister. 
() En nyligen installerad blirik tycks sänka fordonshast1g-
heter-i bättre i samband med ett barnmärke p ngot av-
stSnd frn skyddsvägen än om den är fäst vid ett skydds-
vgmärke. Btinkens syfte uppfattas ocks bättre on den 
är fäst vid barnrnärke (86% vs. 77% rätt uppfattade). 
(6) 6iisterna anser att btinken är nyttig, men inte bättre 
är trafiktjus för att trygga skotbarnens skolväg. 8e-
aktar man kostndsskj11naderna (1/3) viLt 67-82% av 
bilisterna helire ha varningsblinkar tilL tre övergngs-
ställen än trafiktjus till ett. 72-74% av bitisterna 
pästr att b!inken pverkar deras körbeteende. 
1 
1 	(7) Tidsättningen av biinken som för närvarande används är 
sgdan, att endast mycket f 	bilister ser barn eiLer 
1 fotgängare pä vägen när 
I 	Siutsatsen blev den, att enLigt dessa resultat borde var- ningsbLinkar inte användas när man viii trygga skoibarnens 
äkerhet d de gr över skyddsväg. 1 stältet borde man 1 
	
	utreda möjligheten att använda trafiktjus med tryckknapp 
sdana fali när man irite p annat sätt kan mir,ska behovet av 
1 	att g äver vägen i närheten av skolor. Ngon utredning 
säkerhetseffekten hos dyilka trafikljus ingick emeilertid 
inte i denna undersökning. 
I 	Däreot kan bunker. anses öka säkerheten i oväntade situa- tioner, t.ex. när skolbarnen piötsiigt rusar ut p 	vägen. 
F3linkens användriing kan rekommenderas vid stätien där det 
1 	inte enbart är frgan om att g äver vägen, utan där det 
t.ex. pä en längre vägsträcka i närheten av skoior färdas 
1 	barn pä väg till skotan. Biinken borde i detta fati fästas vid barnmärke, och dess tidsättning borde pianeras noggrannt 
I för att motsvara de tider skolbarnen rör sig ute pä väga rna. 
1 
Flashing beacons and pedestrian safety in schoot zones: 
experimentat studies on driver behavior 
1 	H. Sumvnala, J. Vierimaa, J. Hietamäki, and K. 
Department of Psychology, University of Helsinki 
Contract No. Kt-181 with the Roads and Waterways Administra-
tion, Roads and Waterways Administration, PubI..ication No. 
741966, 1981. 
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1 
I Since 1978, 	in 	Finland, 	some 	pretiminary 	use 	is made 	of 	a special warning 	flashers, 	joined 	to 	traffic 	signs "pedes- 
1 
trian crossing' 	or 	"children" 	in 	schools 	zones, and 	flashing 
when children 	are 	going 	to 	or 	from 	the 	schoot. Before 
extensive apptication, 	the 	Roads 	and Waterways Administra- 
1 tion made 	a 	contract 	with 	the 	Traffic 	Research linit, 	Depart- 
ment of 	Psychot.ogy, 	concerning 	a 	study 	on 	safety effects 	of 
1 such 
I 	A series of 9 studies was made in the project. 	In these studies, foliowing variabies were measured: 
1 	(1) effects of the flasher on spot speeds close to pedes- 
trian crossings (data cot.tected by the Roads and Waterways 
1 
Ei 
1 
1 
(2) effects of the 	asher on changes in cars' speed and 
lateral. displacement when approaching a pedestrian crossing 
with and without a pedestrian; 
(3) effects of the location of the flasher on cars' speed 
and lateral disptacement at a pedestrian crossing with and 
without a small boy on the road side; 
(4) imrnediate responses of drivers to the detection of 	the 
fasher with different traffic signs; 
(5) effects of the fLasher on drivers' steering and braking 
responses to a pedestriar, who suddery started to cross the 
road from behind an obstacle; 
(6) effects of the ftasher on how drivers stow down and give 
way to a smaii schocl boy; 
(7) actu 	'and optirnal) timing of fLashing periods frorn the 
learniny psychological point of view; 
(8) tong-term effects of the flasher by means of (a) repii-
cations of controlted speed change measurements and (b) 	by 
means of a targe amount of speed rneasurements in which 
commuters 	(those drivers who passed the site at teast twice 
during three days) were identified and their behavior was 
compared to that of those drivers who passed the site onty 
once; and 
(9) correct understanding o 	the meaning of the ftasher by 
drivers in an on-road interview, as a function of the actual 
location of the ftasher (at a pedestrian crossing or 
at some c1 istance of it). 
The main results were the fo1owing: 
(1) A new, recenty mounted ftasher reduces driving speeds 1 
to 5 km/h independently af the presence of pedestrians. 
(2) With time, the effect of the flasher changes so that 
the flasher reduces speed onty if drivers can see pedes-
trians on the road. 
(3) The flasher increases drivers' attention, however, even 
when there are no pedestrians on the road and no speed re-
duction occurs: by means of a method recentty deveLoped at 
the Traffic Research Group, it was possible to measure in an 
unobtrusive manner that, with the flasher, drivers' (and 
their cars') steering response tatencies decreased some 15% 
(the haif-way point of the average steering response changed 
from 2.3 s to 2.0 s). 	Additionatly, the time safety margin 
between an approaching car and the pedestrian who crossed 
the road at a constant vetocity reduced 11 to 18 % in a 
tritica 	corrflict situation. 
(4) The ftasher has no effect on how drivers slow down and 
give way to a small boy standing on a middle island of the 
road (see Fig. IX.1). 
(5) A recently mounted flasher seems to reduce driving speeds 
more when joint to a "chitdren"-sign at some distance from a 
pedestrian crossing than in the case of installation to a 
"pedestrian crossing"-sign. 	The meaning of the flasher is 
atso ur,derstood better when joint to a "children"-sign (86% 
vs. 77% correctty understood). 
(6) Drivers feel the ftasher useful but not better than a 
traffic signal instalted at the crossing such that 
pedestrians may stop the traffic by pushing a button. 	If 
1 
1 
1 
the difference in instaHation costs (1 to 3) is considered, 
67 to 82% of drivers prefer warning flashers to three 
crossings than traffic signals to one. 	72 to 74% of drivers 
claim that the flasher has an effect on their driving. 
It 	was 	conctuded 	that, 	according to 	the 	present 	results, 
warning 	flashers 	shout.d 	not 	be 	used when 	crossing 	of 	a 	road 	by 
schoot 	children 	is 	considered 	but traffic 	signats 	with 
push 	
buttons 	for 	stopping 	the 	car traffic 	shoud 	be 
preferred. 
Instead, 	warning 	flashers 	could be 	used 	to 	enhance 	safety 	in 
cases 	
where 	chitdren 	are 	going 	to 
Instattation a 	road. of 	it 	with 
and 	from 	the 	schoo 	along 
"children"-sign a at 	some 
distance 	of 	the 	school 	should 	be preferred, 	and 	it 	shoud 	be 
flashing 	only 	when 	children 	reatty are 	on 	the 	road 	in 	order 
to 	prevent 	negative 	reinforcement effects 	among 	drivers. 
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1 JOHDANTO 
Tien yLitykseen liittyy aina riskejä, mutta erityisen suuria 
silloin, kun ylittäjä on lapsi. 	Syystä on erityistä huo- 
miota kiinnitetty liikenneturvallisuuteen koulujen lähei-
syydessä olevilla suojateiltä ja yleensäkin koulujen lähis- 
tällä. 
Yhtenä keinona kouLuteiden turvallisuuden lisäämiseksi lähti 
tie- ja vesirakennushallitus v. 1978 kokeilemaan koulujen 
lähistöllä oleviin suojatie- ja lapsimerkkien yhteyteen 
kiinnitettäviä varoitusvilkkuja, jotka ovat toiminnassa 
silloin, kun lapset aamulla saapuvat kouluun ja lähtevät 
sieltä iltapäivällä. 	Vilkkuja on kokeilumielessä asennettu 
joihinkin paikkoihin yleisille teille, ja myös useat kunnat 
ovat kiinnostuneet niiden asentamisesta. 
Tässä niin kuin kaikissa muissakin turvallisuuden paranta-
miseen tähtäävissä toimenpiteissä tulisi kuitenkin ottaa 
huomioon kolme seikkaa: 
(1) Onko suunniteLlulla toimenpiteellä toivottuja vaikutuk-
si a 
(2)
Mitä toimenpide maksaa? 
3 Mikä on toimenpiteen kustannus-hyötysuhde, ts. kuinka 
paljon onnettornuuskustannukset vähenevät suhteessa toimen-
piteen kustannuksiin, verrattuna mandollisiin muihin toimen-
pi teisiin. 
1 
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Kysymykseen (2) voidaan vastata, että kelLolaitteelta varus-
1 	tetun varoitusvilkun laitekustannukset olivat v. 1979 n. 
5000 mk (Roine, 1980) ja asennuksineen hinta kivunnee yli 
1 	kymmenen tuhannen, jopa viiteentoista tarvittavista kaape- 
loinr,eista riippuen. 	Käyttökustannukset ovat vähäiset. 
Tämä tutkimus pyrkii vastaamaan kysymykseen (1). 
1 
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II VROITUSVILKUN KÄYTTO JA KAYTTÖKOKEMUKSET 
Keltaisesta vilkkuvasta valosta on vuosikymmenien mittaan 
tullut yleisesti kytetty autoilijoiden huomiota herättämään 
tai suuntaarnaan tarkoitettu varoitusmerkki. Käytön lisään-
tymisen myötä ovat myös sen käyttötavat monipuolistuneet. 
Voidaan erottaa ainakin viisi periaatteeLtaan toisistaan 
eroavaa vilkun käyttötapaa: 
1. Huomion kiinnittäminen 	sellaisiin liikkumista rajoit- 
taviin kohteisiin, jotka autoilijoiden on oman turvallisuu-
tensa takia ajoissa huomattava. Tällaisia kohteita ovat mm. 
työkohteet(ja -koneet) 	tiellä ja sen välittämässä lähei- 
syydessä, tien kunriossapitokalusto jne. Tällaisessa käyttö- 
tavassa on olennaista se, että vilkku liittyy kiinteästi 
itse varottavaan kohteeseen ja pyrki kiinnittämään kuljetta-
jan huomion suoraan siihen. 
I 	2. Vilkku on liitetty 	varoittavaan liikennemerkkiin ilmai- semaan sen erityistä aktuaalisuutta. Ero aikaisempaan on 
siinä, että nyt vilkku ei kiinnitä huomiota itse varottavaan 
1 kohteeseen, vaan siitä varoittavaan viestiin. Varoituksen 
oikean mieltämisen kannalta on tärkeää,että oikea assosi-
aatio merkin ja vilkun välille syntyy helposti ja välittö-
mäst i. 
Vilkkua on käytetty ao. liikennemerkin kanssa varoittamaan 
I mm. mutkasta (Goldblatt, 1976), jäisestä sitlasta (Hanscom, 1975), sateen liukastuttamasta kaarteesta (Hanscom,1976) ja 
rautatien tasoristeyksestä (Goldblatt, 1976). Vilkkua on 
1 	käytetty myös varoittamaan vaarallisesta risteyksestä sekä 
1 
1 
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itse risteyksissä että siitä varoittavissa merkeissä 
1 
	
	(GoldbLatt ,1976; Foody & Taylor, 1968; Clark & Ogden, 
1973). 
Yleensä vilkuilla on voitu todeta olevan selvä toivottu 
I 	vaikutus. Ne ovat vähentäneet onnettomuusmääriä (Clark & Ogden, 1973; Foody & Taylor, 1968, ym.). Hanscom (1976) 
totesi liukkaasta kaarteesta varoittavan merkin, jossa oli 1 	ilmoitettu myös ohjenopeus, vähentävän kaarteeseen tulono- 
peuksia varsin tehokkaasti. 
Tässä tutkimuksessa tarkasteltava varoitusvi Ikun käyttö 
koulujen läheisyydessä kuuluu ensisijaisesti tähän ryhmään. 
Vilkku kiinnitetään tavallisesti joko suojatiemerkkiin tai 
l.apsimerkki i n. 
Suojatiejärjestelyjen yhteydessä on varoitusvilkkua käytetty 
1 	ainakin Englannissa (jo vuodesta 1951; ks. esim. Garwood & 
Moore, 1962) ja Tanskassa (Jrgensen & Rabani, 1971), mutta 
1 	nimenomaan vilkun turvallisuusvaikutuksia ei voitu ole 
voitu luotettavasti sevittää. 
3. Vilkkua on eräissä maissa käytetty myös rajoittavan tai 
kieltävän liikennemerkin yhteydessä ilmaisemassa sen voi-
massaoloa. Näin käytettynä sen varoittava merkitys on jo 
huomattavasti muuttunut: nyt huomio kiinnittyy voimassa- 
olevaan liikennesääntöön. USA:ssa ja Australiassa, koulu- 
alueisiin liittyvät nopeusrajoitukset ovat juuri tämän 
tyyppisiä. 	Vilkkujen ilmoittamien määräaikaisten nopeus- 
rajoitusten on todettu alentavan nopeuksia selvästi, mutta 
ei kuitenkaan ko. rajoitusten edellyttämäLle, yleensä varsin 
aLhaiseLle (15 mph) tasolle (Reiss & Robertson, 1976; Rosen-
baum & Basham, 1975; Zegeer, 1975). 
4. Vilkkua voidaan käyttää myös antamaan valikoivasti palau-
tetta yksittäisten ajoneuvojen kuljettajille tietyn rajoi 
tuksen rikkomisesta tai esim. tilanteeseen nähden liian 
suuren nopeuden käyttämisestä. 
Tällaisessa sovellutuksessa vilkkua ohjaa järjestelmä, joka 
seuraa liikennevirtaa ja identifioi ne ajoneuvot, jotka 
yLittävät ennalta asetetun kriteerin esim. 	ajoneuvon nopeu- 
den, koon, painon tms. suhteen. Kun kriteerin ylittävä ajo-
neuvo lähestyy, erityisen tekstikilven vilkut aktivoituvat. 
Goldblattin (1976) mukaan USA:ssa käytetään tämän tyyppistä 
vilkkua varoittamaan mm. nopeusrajoituksen rikkornisesta, 
liian lyhyistä välimatkoista jonoajossa, liian suuriksi 
katsottavista kaarteeseeri tulonopeuksista jne. Kokemukset 
ovat olleet lupaavia: autoilijat ottavat tällaiset merkit 
varsin hyvin huomioon. 
5. Liikerinevalot voidaan asettaa vilkkumaan keltaista tie-
tyiksi ajoiksi. Näinä aikoina normaalit liikennevalo-ohjet-
mat eivät enää ole tarpeen mutta ajoneuvoliikennettä on 
kuitenkin aiheellista varoittaa toiminnasta pois olevasta 
liikenteen kontrollijärjestelmästä. 
Vaikka vilkkuvat keltaiset liikennevalot ovat toiminnassa 
risteyksen liikenneturvallisuuden lisäämiseksi, ei tehtyjen 
onnettomuustutkimusten valossa näytä lainkaan siltä, että 
niillä saavutettaisiin toivottu tavoite: onnettomuusasteen 
on päinvastoin havaittu jopa kasvaneen (Box, 1970; Young, 
1967; Clark & Ogden, 1973). 
On huomattava, että tässä tutkimuksessa tarkasteltava varoi-
tusvilkku, etenkin silloin kun se on sijoitettu suojatie 
merkin yhteyteen, muistuttaa hyvin läheisesti liikenne- 
valoja, jotka vilkkuvat keltaista: fyysisesti vilkku on 
samanlainen kuin liikennevalojen valoelementit ja se on 
1 
sijoitettu tielle liikennevaloille tyypilliseen tapaan. 
Ainakin pimeässä tai hämärässä on mandotonta erottaa kauem-
paa, onko kysymyksessä varoitusviLkku vai liikennevalo. 	Ja 
on varsin ilmeistä, että ainakaan etuajo—oikeutetulla tiellä 
keLtaista vilkkuva liikennevalo ei suuntaa huomiota ainakaar 
ja lankul k ii oi hi n. 
Suomessa tieliikenneasetus tuntee - keLtaista vilkkuvien 
Liikennevalojen lisäksi - kaksi muuta varoitusvitkun käyttö— 
tapaa, vilkun asentamisen suojatiemerkin yhteyteen sekä sen 
käytän varoitusmerkin yhteydessä sen huomaamista parantamas-
sa: 
"Milloin raitiovaunuliikenteestä kiskojen poikkeuksellisen 
sijainnin tai muun seLLaisen syyn vuoksi saattaa aiheutua 
vaaraa ajoneuvoliikenteelle taikka milloin muutoin on syytä 
varoittaa ajoneuvoliikennettä erityisestä vaarasta, voidaan 
varoitusmerkin yhteydessä käyttää opastimia, joissa on enin-
tään kaksi valoaukkoa vitkkuvaa keltaista valoa varten. 	Jos 
opastimessa on kaksi valoaukkoa, tulee niiden olla vierek-
käin samalla korkeudella ja valojen tulee vilkkua vuoro-
tellen. 
EdeLlä 1 momeritissa mainittua valoa voidaan käyttää 
myös suojatietä osoittavan liikennemerkin yhteydessä, mil-
loin siihen suojatien sijainnin johdosta tai muuten on eri-
tyistä syytä" (Liikenneministeriön päätös tieliikenteen 
liikennevaloista 14:nneLtä kesäkuuta 197). 
III VILKUN ODOTETUT VAIKUTUKSET 
Ensisijainen perustelu kouluaLueiden varoitusvilkun käyttä-
miselle on turvallisuuden lisääminen. 	Jos turvallisuutta 
mitataan onnettomuuden todennäköisyysmittaa käyttäen, on 
vilkun vaikutuksia nykytilanteessa varsin vaikea mitata. 
Onnettomuusriski laskettuna onnettomuuksien ja vastaavan 
referenssijoukon, esim, koulujen läheisyydessä olevilla 
suojateillä tapahtuneiden tien ylitysten suhteena ei tule 
kysymykseen, koska vilkkuja on asennettu niin harvoiLle 
suojateille, ettei niillä sen paremmin ennen asentamista 
kuin asentamisen jälkeenkään ole tapahtunut ainoatakaan 
onnettomuutta. Niinpä tässä tutkimuksessa tarkastellaankin 
ensisijaisesti käyttäytymismittoja. 
Seuraavassa esitetään yhteenveto siitä, minkä tyyppisiä 
vaikutuksia koulualueiden yhteyteen asennetulla vilkulla 
toivotaan olevan autonkuljettajien käyttäytymiseen. (Tässä 
ei tarkastella vilkun mandollisia vaikutuksia koululaisten 
käyttäytymiseen.) Tarkastet.ussa on syytä erottaa ne tilan-
teet, joissa tiellä tai sen läheisyydessä ei ole koululaisia 
ja ne tilanteet, joissa siellä on koululaisia silloin, kun 
autoilija lähestyy. 
(A) Koululaisia ei näkyvissä 
Jos vilkku on toiminnassa, 
(1) 	kuljettajien aktivaatiotaso, tarkkaavaisuus ja valppaus 
kohoavat, mikä aiheuttaa mm. sen, että reaktioajat lyhenevät 
ja erityisesti poikkeuksellisen pitkät reaktioajat vähene-
vät; 
1 
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(2) 	kuLjettajat hidastavat nopeuttaan, mikä saattaa olla 
1 
	
	osoitus toisaalta aktivaatiotason noususta, toisaalta varau- 
tumisesta yllättävään tilanteeseen. 
1 	Nämä molemmat vaikutukset lisäävät turvallisuutta esim. 
tilanteissa, joissa lapset yllättäen juoksevat ajoradalLe. 
(8) Koululaisia näkyvissä 
Jos vilkku on toiminnassa, 
(1) kuljettajien aktivaatiotaso nousee; 
(2) kuljettajat hidastavat nopeittaan enemmän kuin silloin, 
kun vilkku ei ole toiminnassa; 
(3) kuljettajat väistävät tien varrella olevia koululaisia 
keskitielle päin enemmän kuin silloin, kun vilkku ei ole 
toiminnassa; 
(4) kuljettajat pysähtyvät ja antavat tietä herkemmin kuin 
silloin, kun vilkku ei ole toiminnassa. 
Toisaalta on pelättävissä, että vilkun toivotut vaikutukset 
vähenevät ajan mittaan. Tämä väheneminen riippuu aivan il-
meisesti siitä, miten vilkun aiheuttamia varovaisuus- tai 
varmistusreaktioita 	vahvi stetaan (oppimi spsykologi sessa 
mielessä). 	Tällä tarkoitetaan sitä, että jos autonkuljetta- 
jat koulun ohi ajaessaan aina vain näkevät vilkun toimin-
nassa, mutta eivät koskaan koululaisia lähelläkään tietä, he 
oppivat olemaan välittämättä "hyödyttömästä" vilkusta. 
Tällainen oppimisvaikutus korostuu silloin, jos viLkkua 
käytetään paljon: 	autonkuLjettajat oppivat, että vilkuista 
ei todellakaan kannata välittää. 	Mikäli vilkkua sen sijaan 
käytetään vähän, se todennäköisesti - poikkeavana ärsykkeenä 
- vaikuttaa ainakin niiden kuljettajien käyttäytymiseen, 
jotka ajavat harvoin ko. paikan ohi. 
Tämän tutkimuksen tavoitt'ena on selvittää, 
(1) onko varoitusvilkulla sen kaltaisia vaikutuksia kuin 
edellä on lueteLtu; 
(2) ovatko ko. vaikutukset pysyviä; 
(3) voidaanko varoitusvilkkujen käyttää turvallisuussyistä 
suositella; sekä 
(4) mikä oLisi varoitusviLkkujen suositeltava käyttätapa. 
Tutkimus koostuu kaikkiaan yhdeksästä osatutkimuksesta, 
joista kandeksan on psykologian laitoksen suorittamia. 	Yksi 
osatutkimus perustuu TVH:n aikaisemmin keräämiin nopeus- 
havaintoihin. 
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1 	IV VILKUN VAIKUTUS AJONOPEUKSIIN: PISTENOPEUSMITTAUKSET 
Tie- ja vesirakennushallituksen toimesta suoritettiin no-
peusmittauksia tutkalla niillä suojateilLä, jotka v. 1979 
aikana varustettiin vilkuilla. Mittauksia tehtiin sekä ennen 
vilkkujen asentarnista että sen jälkeen. 
Sää-, keLi- ja liikenneolosuhteiden iLmeisen vaihteLun takia 
1 	ei ennen/jälkeen-vertailuja voitu suorittaa. 	Sen sijaan 
vilkkujen asentamisen jälkeen tehtyjen mittausten perusteel- 
I 	la voidaan vertailla ajonopeuksia samoina päivinä 	toisaalta niinä aikoina, jolloin vilkku on 	toiminnassa ja toisaalta 
1 
Taulukko 	IV.1. 	Nopeuserot 	(keskinopeus ja 	85. 	persentiili) 
viidessä 	mittauspaikassa 	vilkku- 	ja 	ei vilkku-tilanteessa. 
TVH:n 	aineisto. I 
Paikka Suunta Henkilöautot Kuorma-autot 
I 85% 	N M 85% 	N km/h km/h 
• 	Ihala 1 -2.8 -4.0 -5.0 -2.2 
1 2 -3.4 -4.2 -6.9 -4.1 
SepänkyLä 1 -0.8 -2.0 -0.4 +0.3 
1 2 -0.3 +0.4 -1.2 -1.1 
Pappilanmäki 1 -4.8 -4.0 -1.0 -2.5 
1 2 -3.9 -35 -4.7 -1.3 
Laihia 1 -5.6 -4.1 -1.7 -2.5 
I 2 +0.9 -2.0 -3,7 +5.3 
Raisio 1 -1.0 -0.9 -2.8 -3.5 
2 -0.4 -0.6 -2.0 -1.9 
I 	Keskiarvo -2.2 -2.5 -2.9 -1.4 
I 	Negatiivinen arvo 	osoittaa, että 	ko. 	nopeus on 	pienempi silloin, 	kun vilkku 	on toiminnassa. 
[1] 
	
11 
1 
niinä aikoina, jolloin se ei oLe toiminnassa. 	On kuitenkin 
1 
	
	huomattava, että liikenne on saattanut olla koostumukseltaan 
erilaista näissä kandessa tilanteessa. 
Taulukko IV.1 osoittaa, että keskinopeudet ovat 2-3 km/h 
I 	alempia silloin, kun vilkku on toiminnassa. 	Tämä ero saat- taa johtua vilkusta. Se saattaa.kuitenkin johtua myös siitä, 
että silloin, kun vilkku on toiminnassa (aamulla ja ilta- 1 	päivällä), liikenne on mandollisesti koostumukseltaan eri- 
Laista ja todennäköisesti myös vilkkaampaa kuin nhinä ah- 
1 	koina, joina vilkku ei ote toiminnassa. 	Tämän takia ko. 
aineiston perusteella ei voida tehdä johtopäätöksiä vitkun 
1 	vaikutusten suhteen. Toisaalta ko. aineistossa ei jalan- kulkijoiden läsnäoloa ollut kontroLloitu. 
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I v 	VILKUN JA JALANKULKIJAN VAIKUTUKSET KONTROLLOIDUSSA TILANTEESSA 
1 
Psykologian laitoksen toimesta tutkittiin ensiksi vilkun 
1 	sekä vitkun ja jatankulkijan yhteisvaikutuksja autoilijoiden 
käyttäytymiseen, erityisesti nopeuden muutoksiin ja väistö-
I liikkeisijn. 	Nittauksia suoritettiin valokennojlmaisjmjlla kandessa mittauspaikassa, Kalajärvellä ja Itolassa (ks. 
I 	tiite 1). 	Kalajärvellä oli kiinteä vitkku asennettu suoja- tiemerkkjin 3-4 viikkoa ennen mittauksja, Ilolassa puoles- 
taan käytettiin samanlaista, mutta siirrettävää vilkkua, 
1 	joka kiinnitettiin suojatiemerkin päälle. 
1 ___ Mittauspa, kat 
I Katajärvi. 	Nopeuden muutos mitattiin Kalajärvellä 150 m:n matkalla ennen suojatietä. 	Vilkku ja suojatie tulivat nä- 
I 
	
	kyviin samanaikaisesti n. 200 m ennen mittausalueelte tuloa. Tie oli toivaa alamäkeä, jossa oli lyhyt loiva nousu 30-40 
m ennen suojatietä. 	Paikalla oli 60 krn/h:n nopeusrajoitus. 
1 
Ilola. 	Nopeuden muutos mitattiin ILolassa 65 m ennen suoja- 
1 	tietä. 	Vilkku tuli näkyviin mäen harjan takaa n. 200 m:n päässä suojatiettä, jolloin ajoneuvot olivat nousemassa 
loivaa ylämäkeä, joka jyrkkeni juuri ennen mäen harjaa. 
Mittausatue alkoi kolmisenkymmentä metriä mäen harjan jäI-
1 	keen. 	Mittausalue oli tasainen. 	Tie alkoi kaartua suoja- tien jälkeen oikealle. 	Paikalla oli 60 km/h:n nopeusrajoi- 
1 
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Koe järjestely 
1 	Tutkimuksessa oli kaksi koemuuttujaa: 
(1) vilkku toiminnassa/ei; 	ja 
1 	(2) jalankulkija tien laidassa/ei. 
I MoLemmissa paikoissa vilkku oli päällä 30 minuutin jaksoissa ja jalankulkija tiellä 15 minuutin jaksoissa. 	Jalankulkija 
I 	oli aikuinen mieshenkilö, joka seisoi tien pientareella suojatien kohdalta, 0.5 m tien reunaviivasta, poikittain 
tien kulkusuuntaai nähden katse koko ajan kohdistettuna 1 	suoraan tien toiselle puolelle. 	Itolassa kerättiin Lisäksi 
joukko havaintoja siten, että jalankulkija astui esiin tien 
1 	penkereellä sijaitsevan näköesteen takaa. 	Esiintulo ajoi- tettiin niin, että autot olivat tällöin n. 2.4-2.8 s:n pääs- 
I sä jatankul.kijasta. Ko. hetki mitattiin ylimääräisellä, jaLankulkijan esiin astuessaan katkaisernaLLa vatokennolla. 
1 
Nopeuden muutokset 
Ohiajavien autojen nopeus mitattiin 150 m:n matkalta ennen 
suojatietä. 	Vain ne tapaukset hyväksyttiin mukaan aineis- 
toon, joissa ko. ajoneuvo 	ei ajanut jonossa (aikaväli edel- 
lä ajavaan vähintään 5 s) ja 	joissa vastaantutijoita ei 
ollut. 
Kuvassa V.1 on esitetty nopeuden muutokset Kalajärvetlä net-
jässä eri tilanteessa: 
(a) ei vilkkua, ei jalankulkijaa; 
(b) vilkku, ei jatankulkijaa; 
(c) ei vilkkua, jalankulkija; 
(d) vilkku, jalankulkija. 
Verrattuna kontrollitilanteeseen, jossa vilkku ei ole toi-
minnassa ja tiellä ei ole jalankulkijoita, sekä vilkku että 
tien varrella seisova jatankuLkija näyttävät saavan aikaan 
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Kuva V.1. 	Nopeuden muutos eri koetilanteissa: mittauspaikka Kaajärvi 
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vähäisen, runsaan 1 km/h:ri suuruisen hidastamisen. (On huo-
mattava, että 150 rn ennen suojatietä mitatuissa nopeuksissa 
oli vähäinen ,ei tilastollisesti merkitsevä ero siten, että 
vilkun ollessa toiminnassa nämä "saapumisnopeudet" olivat 
1.0-1.2 km/h korkeampia 	; eroa voitaneen pitää sa- 
tunnaisena ja kuvassa V.1 suoritettua saapumisnopeuden for-
matisointia siten perusteltuna.) 
Ilolassa havaittiin vilkun aiheuttama varsin suuri nopeusero 
(5.3 km/h) jo ensimmäisessä nopeusmittauspisteessä 65 m 
ennen suojatietä. 	Tämä aiheutui varsin ilmeisesti siitä, 
että ennen mittausaluetta oli ensin loiva nousu ja sitten 
jyrkähkö mäen nyppylä, mutta kuitenkin vilkku voitiin nähdä 
verrattain kaukaa. Mikäli kuljettajat reagoivat vilkkuun 
havaitsemiseen nostamalta jalan kaasupolkimelta (ks. seu-
raava luku) juuri silloin, kun he olivat nousemassa mäen 
harjaLte, tämä aiheutti nopeuden huomattavan hidastumisen. 
1 	Kuvassa V.2 on esitetty nopeuden muutos kaikkiaan kuudessa tilanteessa: 
I (a) ei vilkkua, ei jalankulkijaa; (b) ei vilkkua, jatankutkija seisoo paikallaan; 
I 	(c) ei vilkkua, jatankulkija astuu esiin; (d) vilkku, ei jalankulkijaa; 
(e) vilkku, jaLankutkija seisoo paikallaan; 
1 	(f) vilkku, jatankulkija astuu esiin. 
1 	Tilanteiden (a)-(c) ja toisaalta tilanteiden (d)-(f) välillä ei ollut eroja saapumisnopeuksissa (nopeuksissa 50 m ennen 
I 	suojatietä), ja ko. tilanteet on esitetty ryhmittäin samasta nopeudesta Lähtevi nä. 
Kuvasta voidaan todeta, että jalankutkijalla on nopeuksiin 
hyvin samanlainen vaikutus, oli vilkku toiminnassa tai ei: 
1 
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km/h 
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Ei vilkkua, jk 
60 	
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Etäisyys suojatiest. 
Kuva V.2. 
1101 a 
Nopeuden muutos eri koetilariteissa: mittauspaikka 
1 
keskinopeus aLenee runsaat 1 km/h, ja tilanteen muutos, 
1 	esiin astuva jalankulkija, aiheuttaa Lisaksi samansuuruisen 
muutoksen. 
1 
Sijainnin muutokset 1 	Sekä Kalajärvellä että Ilolassa mitattiin nopeusmuutosten 
lisäksi ajoneuvojen sijainti tien poikkileikkauksessa kah- 
1 	dessa pisteessä: ns. refererissipisteessä 50 m ennen suoja- 
tietä ja toisen kerran suojatien kohdalla. 	Mittaus suon- 
1 	tettiin valokennoanturejila trigonometnisella menetelmällä 
(Summala & Menisalo, 1978). 
1 
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Vilkku, jalankulkija tulee esiin 
Vilkku, jalankulkija 
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Vilkku, ei jalankulkijaa 
Ei vilkkua, ei jalankulkijaa 
Sijainti 50 m 	Sijainti 
ennen suojatietä 	suojatien 
kohdalla 
Kuva V.3. 	Varoitusvilkun ja ja1ankukijan vaikutus autojen 
sivuttaissuuntaiseen sijainti in suojatietä 	ähestyttäessä. 
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1 	Kuvassa V.3 on esitetty sijainnin muutokset edelläesitetyis- sä koetitanteissa kummassakin mittauspaikassa. 	Jalankulkija 
I saa aikaan tarkasteltavalla 50 m:n matkalla n. 10-15 cm:n väistötiikkeen keskitielle päin, joskin jo 50 m:n päässä 
I 	näyttävät autot ajavan hivenen keskemmällä silloin, kun tiellä on jalankulkija. 	Yllättäen esiin astuva jalankulkija 
saa aikaan n. 30 cm:n suuruisen väistäliikkeen. 
1 
Katajärven tulokset osoittavat, että vilkulta on saattanut 
1 
	
	olla jonkin verran vaikutusta sijaintiin jo 5Cm ennen suojatietä ja jalankulkijaa, mutta tämän jälkeen vilkku ei 
I 	ainakaan (isää väistöliikettä keskitielle päin. 	Ilotassa vilkulla ei näytä olevan mitään vaikutusta väistämiseen oli 
I 	sitten kysymyksessä paikallaan seisova tai esiin astuva ja lankulki ja. 
1 
H 
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VI 	VILKUN SIJOITUSPAIKAN VAIKUTUS AUTOILIJOIDEN REAKTIOIHIN 
Koululaisista varoittava vilkku on 	mandollista kiinnittää 
joko suojatie- tai lapsimerkkiin. Vilkun viesti on lapsi-
merkissä hieman toinen kuin suojatiemerkissä: se vahvistaa 
nyt nimenomaan lapsista varoittavan liikennemerkin sanomaa, 
eikä vain varoita yleensä suojatiestä. Toisaalta lapsimerkki 
on yleensä sijoitettu jonkin matkan päähän koulusta ja 
suojateistä ja antaa siten varoituksen ennakolta. 
1 	Jotta nähtäisiin, mitä eroja aiheutuu vitkun sijoittamisesta 
suojatiemerkin sijasta lapsimerkkiin, suoritettiin nopeus-ja 
I 	sijaintimittauksia uudella mittauspaikatta, jolla kumpikin sijoitusvaihtoehto oli uusi. 
Mi ttauspai kka 
Mittauspaikka oli suojatie Tuusulantieltä (mt 137) n. 1 km 
Ruskeasannan liittymästä pohjoiseen. Suojatie sijaitsi eri 
suuntien bussipysäkkilevennysteri välissä. Paikalla oli myös 
paikallistieliittymä ja lähinnä kevyen liikenteen väyläksi 
muodostunut tie, joka alunperin lienee ollut jonkinlainen 
viljetystie. Päätien itöpuolella kulki erillinen kevyen lii-
kenteen väylä. 	PaikalLa oLi 60 km/h:n nopeusrajoitus. 
Suojatien käyttäjät olivat pääasiassa asutusatueelta Hel-
singin suunnan bussien pysäkille kukevia jalankulkijoita. 
Siitä varoitti n. 150 m:n päässä oleva jalankulkijavaroitus-
merkki. 
•/. 
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Koej ärj estely 
Kahta koemuuttujaa vaihdettiin mittauster, aikana: 
(1) Vi Ikun sijoitus: lapsimerkissä/suojatjemerkjssäfej 
vi Ikkua. 
(2) Ja Lankulkija/ej jatankulkijaa. 
Jotta vilkun vaikutusta lapsimerkin yhteydessä voitaisiin 
todella asianmukaisesti tutkia, seisoi jatankutkijatjtan- 
teissa tien laidalla, 1.5 m:n päässä päällysteen reunasta 
____ EI vilkkua 
Vilkkusuoja -tie-
merkj s sä 
Vilkku lapsi-
merklssä 
Kuva VI.1. Varoitusvitkur, ja tien varrelta seisovan lapsen 
vaikutus nopeuksiiri vitkun sijoituspaikan mukaan. 
1 
1 
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Vilkku suojatiemerkiss. Vilkku 1apimerkissä 
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1 	Kuva VI.2. 	Varoitusvilkun sijoituspaikan vaikutus 
ajonopeuksiin eri koetianteissa. 
ylitystä odottamassa pieni poika, joka vastasi fyysiseltä 
kooltaan noin seitsemanvuotiasta. 	Poika seurasi katseeltaan 
lähestyvi ä autoja - 
Koska yksittäisten ajoneuvojen nopeusmuutosten rnittaaminen 
pitkältä matkalta oli osoittautunut aikaisemmissa mittauk-
sissa varsin hitaaksi aineistonkeruumenetelmäksi, vatitussa 
mittauspaikassa mitattiin - erityisesti sen vilkkaan lii-
kenteen takia - ohiajavien ajoneuvojeri nopeuksia ja sijain-
tia vain suojatien kohdalla. 
Nopeudet 
Kuvissa VI.1 ja VI.2 nähdään henkilö- ja kuorma-autojen 
nopeusjakautumat eri koetilanteissa suojatien kohdalla. 
Nopeuksien keskiarvot on esitetty taulukossa VI.I. 
Taulukko VI.I. Henkilö- ja kuorma-autojen keskinopeudet ja 
keskihajonnat eri jalankutkija- ja vilkkutilanteissa. 
Ei Vilkku Vilkku 
vilkkua suojatie- lapsi- 
merki ssä merki ssä 
Tilanne M sd M 	sd M sd 	km/h 
Ei 	jalan- ha 69.2 6.3 65.3 	6.9 64.1 6.3 
kulkijaa ka 71.7 7.5 67.5 	8.1 66.6 6.5 
Lapsi Pia 68.8 7.1 62.2 	7.0 61.5 7.3 
tien ka 70.7 6.4 65.4 	7.5 63.1 7.5 
varrelta 
Tuloks?t osoittavat että (1) vilkku alentaa nopeuksia sel-
västi (4-5 km/h) silloinkin, kun suojatien läheisyydessä ei 
ole jalankulkijoita, ja (2) vaikutus kasvaa hivenen, kun 
tien varrella seisoo pieni poika. 	(3) Vilkun ollessa lapsi- 
merkissa nopeudet ovat hvenen (n. 1 km/h) aihaisempia ku 
vilkun ollessa suojatiemerkissä oli lapsi tien varrella tai 
ei. (4) Lapsi sinänsä ei vaikuta käytettyihin nopeuksiin. 
1 
I 	Sijainnit Kuva VI.3 esittää ohikulkeneiden ajoneuvojen oikeanpuoleisen 
etupyörän sijainnin tiellä eri koetilanteissa. 	Taulukko 1 	V.II esittää vastaavat tunnusluvut. 
1 Taulukko 	VI.II. 	Henkilö- 	ja kuorma-autojen lähemmän 	etu- pyörän 	utkoreunan keskimääräinen 	etäisyys 	lapsesta 	eri 
jatankulkija- ja 	vilkkutilanteissa (cm) 
I Ei Vilkku Vilkku 
vilkkua suojatie- lapsi- 
I merkissä merkissä 
Tilanne M sd 	N M 	sd 	N M 	sd N 
I Ei 	lasta 	ha 367 37 	554 373 	37 	479 369 	37 446 ka 333 24 	229 340 	26 	184 336 	25 194 
Lapsi 	ha 375 36 	367 373 	40 	280 375 	37 302 I ka 347 28 	156 346 	23 	102 353 	27 118 
1 
Sijainnin muutokset ovat äärimmäisen pieniä - lähinnä joh 
1 	tuen siitä, että Lapsi seisoi verrattain kaukana tiesj 
Vain Leveämmillä kuorma-autoilla lapsella oli ylipään 
1 	jonkin verran vaikutusta ajoneuvojen sijaintiin, mutt 
johdonmukaisia eroja eri sijoituspaikkojen välillä e 
1 
II 
II 
II 
II 
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Kuorma— aut c 
Henki löautc 
Vilkku lap 
Kuorma-auto 
Henkilöauto 
Vilkku suoj 
Kuorma-auto 
Henkilöauto 
Ei vilkkua 
250 	350 450 cm 
Etö.isyys jalankilkijasta 
Ei jalankulkijaa 
Ja]ankulkija 
Kuva VI.3. 	Henkilö- ja kuorma-autojen oikeanpuoleisen 
etupyörän sijainti tiellä eri koetitanteissa. 
1 
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VII VILKUN AIHEUTTAMAT VLITTÖMT REAKTIOT 
1 
Edellä tarkastellut vilkun aiheuttamat nopeuden muutokset 
I 	ovat olleet suhteellisen pieniä. 	Tulokset viittaisivat siihen, että kuljettajat reagoivat vilkkuun enintään nos- 
I 	tamalla hetkeksi jalkansa kaasupolkimetta. 	Seuraavassa osatutkimuksessa tutkittiin autoilijoiden välittämiä reak- 
tioita - 	erityisesti nopeuden muutoksia - 	silloin, kun 
1 	vilkku tulee näkyviin. 
Mi ttauspai kka 
I 	Mittaukset suoritettiin Ylästöstä Vantaankoskelle johtavalla tiellä (mt 11453) paikassa, jossa oli jyrkkä oikealle 
I 	viettävä mutka ja ylämäki. 	Tien päällystetty osa oli 7 m leveä ja paikalla oli 50 km/h:n nopeusrajoitus. 
1 
Koeasete Ima 
1 	Tutkimuksessa käytettiin kaikkiaan kolmea eri liikenne- 
merkkiä, ja näihin kuhunkin kiinnitettävää vilkkua. 	Tämä 
I sen selvittämiseksi, mikä vaikutus autoilijoiden reagointiin on toisaalta vilkulla, toisaalta merkillä, johon se on kiin-
nitetty. Merkit olivat seuraavat: 
(1) lapsi 
(2) muu vaara 
(3) 30 km/h 	ja lisäkilpi 300m 
1 
1 
1 
26 
— 
w..•. 
	
- 	-' 	;:.j-•. 
:_-•.-; - 4''r.- 
•'' 	:' 	- 
- .? - -..-. - 	•- -'- - 	•- 	.-, .-.. --.. 	. 
—'-- -; 	- 	,. 	 '--'- _;. 
.r .—. 	•. .1 	 j 
»:' 
:- -: 
r • 
'4 
;• 
i 1 _ 	T - 	 - • .D!•. - . 	- d, 	•. 	• ."- .--. 
- 	.M 	' 	E. '' t 	ii 
; 	s 	- — 4 d 
-) 	 - .• 
- 
••••- 
- 	-.. 	 - ._.dg.-__._._ - - 	.- -•- - 	. 
Ku'j: VIJ.1. 	Koctiannr. 
27 
Merkki sijoitettiin siten, että se tuli hyvin yllättäen 
nakyviin sähköpylvään ja siihen kiinnitetyn näköesteen takaa 
(ks. kuva VII.1). 	Kaikkiaan seitsemää koetilannetta (kukin 
merkki ilman vilkkua ja vilkun kanssa sekä kontrollitilanne 
ilman merkkiä ja vilkkua) vaihdettiin joka kandeksannen 
mittauksen jälkeen. 	Jokaisen vapaassa tilanteessa (ei jo- 
nossa, ei vastaantulijoita) ajaneen auton nopeus mitattiin 
60 m:n matkalta, ensimmäisen kerran mäen alla ennen kuin 
merkki tuli näkyviin, viimeisen kerran mäen harjalla vajaat 
30 m merkin ohittamisen jälkeen. 	Mittauksia suoritettiin 
sekä päivänvalossa että pimeällä. 
I 	Tulosten - autoilijoiden reaktioiden - tuLkitsemista varten suoritettiin lisäksi samalta paikalla kaikkiaan 75 testi— 
I 	
ajoa, joissa kuljettaja - eri vaihteilla ajaen - nosti jalan 
kaasupolkimelta joko merkin kohdalta tai siltä hetkellä, 
jolloin merkki tuli näkyviin. 
1 
TuLokset 
Ylämäki mandollisti sen, että odotettu reaktio, jalan nos-
taminen kaasupolkimetta, aiheutti nopean nopeuden muutoksen. 
Toisaalta ylämäki pakotti autoilijat lisäämään kaasua varsin 
nopeasti, ja mäen harjalla mitatut nopeuden muutokset riip-
puivat siten välittömästä reaktiosta ja sen "korjauksesta"; 
mäki oli kuitenkin niin jyrkkä ja mittausalue niin pitkä, 
että voitiin odottaa merkin ja vitkun mandollisten vaiku-
tusten ilmenevän varsin selvinä. 	Lisäksi näin voitiin 
tarkastella kandenlai si a reaktioi ta 
(1) kuljettajien välittömät, 	"refleksinomaiset" reaktiot; 
ja 
(2) reaktiot joidenkin sekuntien "miettimisajan" jäLkeen, 
jolloin voitiin odottaa mm. merkkien velvoittavuuden 
aiheuttavan eroja eri tilanteiden välille. 
Kuvissa VII.2 ja VII.3 on esitetty nopeuden muutokset eri 
koetilanteissa päivänvatossa ja pimeässä. 
2 
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Kuva VII.2. Nopeuden muutokset eri koetitanteissa 
päivänvalossa. 
Päivänvalossa voidaan koetilanteet jakaa välittömän reaktion 
suhteen (28 m mittausalueen alusta, keskimäärin 1.9 s merkin 
näkyviin tulosta, keskimäärin 1.8 s valaistun vitkun näky-
viin tulosta) kolmeen ryhmään: 
(1) kontrollitilanne (ei merkkiä, ei vilkkua); 
(2) lapsi ja muu vaara, ilman vilkkua ja vitkun kanssa: 
nopeuden muutos kontrotlitilanteeseen verrattuna -0.3 - 
-0.4 km/h; 
(3) nopeusrajoitus 30 km/h, ilman vilkkua ja vilkun kanssa: 
nopeuden muutos kontrollitilanteeseen verrattuna -0.6 
- -0.75 km/h (F6 , 1306 tilanteiden erolte3.54; p<O.Ol). 
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Kuva VII.3. 	Nopeuden muutokset eri koetilanteissa pimeäLä. 
Mäen harjalla tilanne on muuttunut siten, että koetilanteet 
ovat nopeuden muutoksen suhteen merkin velvoittavuuden mu-
kaisessa järjestyksessä (ks. katsaus liikennemerkkitutkimuk-
seen, Näätänen g  Summala, 1976) muu vaara, lapsi, 30 km/h, 
silloin, kun merkki on ilman vilkkua. 	Vilkku, joka tässä 
tapauksessa on osoitus jostakin poikkeuksellisesta, alentaa 
nopeuksia 1.2-1.9 km/h. 	Vilkun kanssa ei lapsi— ja muu 
vaara—merkeillä ole eroa, mutta 30 km/h ja vilkku aiheuttaa 
selvästi suurimman nopeuden pudotuksen; tämä on hyvin 
ymmärrettävissä sitä taustaa vasten, että ajonopeudet mäen 
alla olivat 50 km/h:n luokkaa. 
30 
Pimeä Ila puolestaan nimenomaan vilkku aiheuttaa eroja välit- 
tömissä reaktioissa (28 m:n kohdalla; ks. kuva VII.3), mutta 
mäen harjalla koeti lariteet ovat nopeuden muutoksen suhteen 
kauniisti vilkun ja merkin velvoittavuuden mukaisessa jär- 
j estyksessä. 
Yhteenvetoria voidaan todeta, että 
I 	(1) kuljettajat näyttävät reagoivan vilkkuun nostamalla hetkeksi jalan kaasupolkimelta; ja 
(2) vilkku ei "peitä" tiikennemerkkien erilaisia 
1 
	
	vaikutuksia, vaan lisää kaikkien vaikutusta suunnilLeen 
samalla tavalla. 
1 
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VIII AUTOILIJOIDEN REAKTIOT YLLTTtVASSt TJLANTEESS 
1 
Edellä 	on 	tarkasteltu 	lähinnä 	autoilijoiden 	varovaisuus- 	ja 
1 varmistusreaktioita, 	so. 	ennalta 	varautumista 	vaaratilan- 
teisiin 	esim. 	nopeutta 	alentamalla 	ja 	ohjaamalta 	kauemmaksi 
I tien varrella 	odottavista 	jalankulkijoista. 	Vilkun 	vaikutus voi 	kuitenkin 	olla 	myös 	peitetty 	siinä 	mielessä, 	ettei 	sitä 
I voi 	suoraan 	havainnoida 	ulkoapäin. 	Tällainen 	on 	esim. 	akti- vaatiotason 	nousu, 	tarkkaavaisuuden 	ja 	valppauden 	lisään- 
tyminen. 	Vastaavat 	ulkoisesti 	mitattavissa 	olevat 	turvaLLi- 1 suusvaikutukset 	ilmenevät 	esim. 	lyhentyneinä 
yllättävissä 	tilanteissa. 
Aivan 	tämän 	tutkimuksen 	ensi 	vaiheessa 	- 	joulukuussa 	1979 	- 
I suoritettiin joitakin 	mittauksia 	autoilijoiden 	väistämis- reaktioista 	tilanteessa, 	jossa 	jalankulkija 	astui 	yllättäen 
esiin 	tien 	varressa 	olevan 	näköesteen 	takaa. 	Yli 	kanden- I kymmenen 	asteen 	pakkaset 	ja 	- 	ilmeisesti 	juuri 	pakkasten 
takia 	- 	ennalta 	laskettua 	vähäisemmät 	Liikennemäärät 	vt 1 6/7:llä 	Ilolassa 	tekivät 	kuitenkin 	tyhjäksi 	riittävän 	suuren 
aineiston 	keräämisen 	vilkun 	vaikutusten 	tutkimiseksi 	tällä 
1 menetelmällä 	(menetelmän 	käytöstä 	muussa 	yhteydessä 	ks. 
Summala, 	1981b). 
Sen 	sijaan 	kerättiin 	syyskuussa 	1980 	kandella 	suojatiellä 
aineisto 	vilkun 	vaikutuksista 	autoilijoiden 	reaktioihin I samalla 	tavoin 	yllättävässä, 	mutta 	todentuntuisemmassa 	ti- 
1 
1 
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1 
M en e t e m ä 
1 	Kun suojatieta oli lähestymässä auto, astui näkäesteen takaa 
esiin jalankulkija ja lähti ylittämään tietä lähestyvän 
' auton edestä vakionopeudeNa kävellen. 	Lähtöhetki 
valittiin siten, että autoilijan oli selvästi hidastettava 
nop e u t t a an 
Auton lähestymisnopeutta mitattiin valokennoilia ja jalan- 
1 	kuLkijan etenemistä samaan mittausjärjestelmään liitetyn 
kytkimen avulla siten, että 	näköetäisyydellä istuva avus- 
1 	taja painoi nappia kullakin hetkellä, jona jatankulkija 
ylitti kolme ennalta sovittua kiintopistettä. 	Näiden tieto- 
I 	jen perusteella voitiin sekä auton että jalankulkijan etene- mistä kuvata samassa aika-matkakoordinaatistossa, jossa 
yhteinen piste matkan suhteen oli auton ja jalankulkijan 
1 	kulkuratojen leikkauspiste. 	(Auton sivuttaissuuntainen 
sijainti mitattiin tuossa pisteessä.) 
1 
I Mittauspaikat 
Ensimmäinen mittauspaikka sijaitsi KontulantieLlä Humikka-
I 	I.antien (mt 11629) risteyksessä Helsingin kaupungin alueel- La. 	Tie on mcl ikaistainen ja kaksiajoratainen, ja sitä 
käytetään paikallisliikenteen lisäksi lähiöiden väliseen 
1 	yhdysliikenteeseen ja läpikulkuliikenteeseen. Vilkku kiin- 
nitettiin tilapäisesti suojatiemerkin yhteyteen. 
1 
Toinen rnittauspaikka oLi Verorniehenkylän koulun kohdalla 
I oleva suojatie mt 11453:lla, jossa vilkku on asennettu kiinteästi suojatiemerkki in. 
1 
Mittausten suorittaminen 
Kummassakin mittauspaikassa voitiin aineistoa kerätä poik-
keuksellisen menetelmän takia vain yhden päivän ajan, yhtä- 
1 	mittaisesti n. klo 9:stä 19:ään. 	Kontulassa 
i 
ta vaihdeLtiin aina 4-5 mittaukseri jälkeen siten, että jalan- 
1 	kulkija ei nähnyt vilkkua eikä ollut tietoinen siitä, oliko 
se toiminnassa vai ei. 	Veromiehenkylässä vilkkutilannetta 
I vaihdeltiin 15 minuutin jaksoissa järjestyksessä, joka ei suoraan vastannut vilkuri normaalia ajoitusta: järjestys oli 
ennalta laadittu ja tasapainotettu 	siten, että voitiin 1 	erottaa seuraavat neljä koetilannetta: 
1 	(1) vilkku päällä, oikein (ts. aikoina, joina se normaalisti 
on päällä); 
1 	(2) vilkku päällä, väärin (ts. aikoina, joina se normaalisti 
ei ole päällä); 
I 	(3) vilkku ei päällä, oikein; ja (4) vilkku ei päällä, väärin. 
1 	Jalankulkija ei nähnyt vilkkua eikä tiennyt kokeen kestäessä 
milloin se oli toiminnassa ja milloin ei. 
1 
Kummassakin paikassa kerättiin myös kontrollihavaintoja 
I tilanteessa, jossa jalankulkija ei ylittänyt tietä (eikä 
ollut näkyvissä). 
1 
Tulokset 
Kuvissa VIII.1 ja VIII.2 on esitetty jalankulkijan ja auto-
jen eteneminen aika-matkakoordjnaatistossa ei vilkku- ja 
1 	vilkkutitanteessa sekä autojen eteneminen vastaavissa kont- 
roltititanteissa. 	Kukin käyrä kuvaa koetilanteessa Kontu- 
I lassa 86-98 tapauksen ja Veromiehenkylässä 97-99 tapauksen 
mediaaniarvoja ja kontrotlitilanteessa Kontulassa 43-46 
I 	tapauksen ja Veromiehenkylässä 82-110 tapauksen mediaani- arvoja. 	(Aineiston tarkempi analyysi on vielä kesken, mutta 
tässä käytettyjä mediaaniarvoja voitaneen pitää tuotetta- 1 	vina.) 
34 
ei vilkkua, eijatankutkijaa 
ei vilkkua, jatankutkija 
- - vi1kku ei jatankutkijaa 
- - vitkku, jatankulkija 
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3 
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Kuva VIII.1. 	Jalankulkijan ja autojen eteneminen eri koe- 
tilanteissa Veromiehenkylässä. 	Vaakasuora viiva osoittaa 
kulkuratojen risteamiskohdan, A hetken, jolloin jatankulkija 
ylitti sen, B hetken, jolloin autot ohittivat sen ei-vilkku-
tilanteessa ja C hetken, jolloin autot ohittivat sen vilkku- 
tilanteessa. 	Erotus C-B aika-akselilla osoittaa vilkun 
vaikutuksen ajassa laskettuun turvamarginaaliin. Kaikki 
arvot ovat mediaaneja. 
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Kuva VIII.2. 	Jalankulkijan ja autojen eteneminen eri koe- 
tilanteissa Kontulassa. Vaakasuora viiva osoittaa kulku- 
ratojen risteamjskohdan, A hetken, jolloin jalankulkija 
ylitti sen, B hetken, jolloin autot ohittivat sen ei vilkku-
tilanteessa, ja C hetken, jolloin autot ohittivat sen 
vilkkutilanteessa. 	Erotus C-B aika-akselilla osoittaa vii- 
kun vaikutuksen ajassa Laskettuun turvamarginaaliin. Kaikki 
arvot ovat mediaaneja. 
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Kuvista voidaan todeta, että vilkulla näyttää olevan vaiku-
tusta autoitijoiden reaktioihin. 	Kummassakin mittauspai- 
kassa vilkku lisäsi auton ja jalankulkijan välistä turva-
marginaalia, Veromiehenkylässä n. 11% (1.28 s:sta 1.44 
s:iin) ja Kontulassa 187. (1.3 s:sta 1.54 s:iin). 
Tämä tulos voidaan tulkita kandella tavalla. Joko kuljetta-
jat reagoivat yllättäen esiin tulevaan jatankulkijaan aikai-
semmin tai jarruttavat voimakkaammin silloin kun vilkku on 
toiminnassa - tai reagoivat sekä aikaisemmin että voimak-
kaammin. 	Pelkästään hidastuvuuksia tarkastelernalta on näi- 
den kanden tekijän vaikutuksia vaikea erottaa toisistaan. 
Tämän ongelman selvittämiseksi tarkastettiin erikseen kul- 
j ett aj i en vä i stämi s reakt joita. 
Todettakoon ensiksi, että autojen sivuttaissuuntaineri si-
jainti ajoradaLla mitattiin kaikkiaan kolmessa kohti: en-
simmäisen kerran vähän ennen kuin jalankuLkija ilmestyi 
näkyviin, toisen kerran 1.5-3.5 s tämän jälkeen (jatankulki-
jan esiintulohetkestä ja auton nopeudesta riippuen), ja 
kolmannen kerran suojatien kohdalla. 	Väistämisreaktio- 
anaLyysissä laskettiin ensiksi aika, joka kuljettajilla oli 
käytettävissään jalankulkijan esiintulosta siihen hetkeen, 
kun heidän sijaintinsa tieltä mitattiin toisen kerran. 
Toiseksi Laskettiin sijainnin muutos ensimmäisestä, refe- 
renssipisteestä, toiseen sijainninmittauspi steeseen. 	Näin 
voitiin kuvata (mandollista) väistöliikettä siihen käytet- 
tävissä olevan ajan funktiona. 	Aikaisemmista tutkimuksista 
(Taragin, 1955; Michaels 	Cozan, 1963; SummaLa, 1980; 
Summala, Leino & Vierimaa, 1981) tiedettiin, että tien 
pientareella oleva este aiheuttaa siirtymän keskitietä kohti 
ja toisaalta lähellä tien reunaa tapahtuva yllättävä ärsyke- 
tilanteen muutos aiheuttaa tällaisen siirtymän 2-4 s:n 
viiveelLä (Summala, 1981a,b). 
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Kuva VIII.3. 	Autonkuljettajien väistöliike käytettävissä 
olevan ajan funktiona eri koetilanteissa Veromiehenkylässä 
ja Kontulassa 
Kuvassa VIII.3 on esitetty väistämisfunktiot kummassakin 
mittauspaikassa ei vilkku- ja vilkkutilanteissa. 	Kuvasta 
voidaan havaita, että Veromiehenkytässä tapahtui - 2-3 s:n 
viiveellä - selvä sijainnin muutos tien reunaa kohti. 	Li- 
säksi ei vilkku- ja vitkkutilantejden väliltä on selvä ero 
siten, että vilkun ollessa toiminnassa reaktio tapahtuu 
aikaisemmin; 	jos laskemme ko. keskiarvofunktioista kar- 
keasti hetken, jolloin väistötiike on puolessa maksimistaan, 
saamme väistämisviiveiden eroksi n. 0,3 s. 
0 
1 
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Toisaalta kuvasta voidaan havaita, että 	KontuLassa ei 
1 	sijainnin muutosta tapahtunut. (Tarkasteltaessa autojen 
sijaintijakautumia suojatien kohdalla voitiin todeta, että 
I Veromiehenkylässä koe- (tien ylitys-) ja kontroltitilantej- 
den väliltä oli selvä ero, mutta Kontulassa ko. jakautumat 
eivät eronneet toisistaan.) 
Erot mittauspaikkojen väliltä ja se seikka, että Veromiehen-1 	kylässä tapahtui väistöliike tien reunaa kohti, voitaneen 
selittää eroilta kuljettajien reaktiovaihtoehdoissa. 	Kun 
1 	näköesteen takaa ilmestyi yllättäen jalankulkija, joka hyvää 
vauhtia sivulteen vilkaisematta lähti ylittämään tietä, 
I saattoivat autoitijat reagoida jarruttamalla ja mandolli- 
sesti väistämättä.. 	Veromiehenkylässä oli väistöliike va- 
I 	semmalle poissuljettu tien keskikorokkeen takia. 	Toisaalta oikealla oli tilaa alkavan pysäkkilevennyksen takia, ja 
valirtatjlanne oli siten selvä: väistää saattoi vain oikeal-
te, ja niin kuljettajat tekivätkin. 
1 	KontuLassa sen sijaan tie oli nelikaistainen ja mittaus- 
suunnassa olisi 	siten ollut runsaasti tilaa väistää vasem- 
I malle, ellei jatankutkija olisi ollut päättäväisen näköisenä menossa juuri siihen suuntaan. 	Oikealle ei toisaalta voinut 
I väistää, koska ylimääräistä levennystä ei ollut ja sitä paitsi puinen pysäkkikoroke juuri ennen suojatietä esti 
tehokkaasti reunaa kohti väistämisen. Näin ollen mitään 
1 	väistämisreaktjota ei esiintynyt. 1 
1 Huomattakoon, että 2-3 s:n väistämisviive aikaisemmissa 
tutkimuksissa ja tämän tutkimuksen Veromiehenkylän aineis-
tossa käsittää autoilijoiden reaktioajan -mukaanlukien, niin 
kuin tässä. esitetyistä tuloksista voi päätellä, päätöksen-
teon väistötiikkeeri tarpeellisuudesta ja sen suunnasta - ja 
auton "reaktioajan", ts. 	ohjauspyörän liikkeestä auton 
tietyn suuruiseen sivuttaissiirtymään kuluvan ajan (ks. Sum- 
mala, 1981c). 	Kontulassa autoilijat ambivalentjssa tilan- 
teessa joko eivät ehtineet tehdä päätöstä väistötiikkeen 
suunnasta tai päättivät olla väistämättä mihinkään suuntaan. 
1 
1 
1 
Yhteenvetona tämän kohdan osatutkimuksesta voidaan esittää, 
että jo joitakin kuukausia käytössä ollut vilkku näyttää 
vaikuttavan kuljettajien tarkkaavaisuuteen myös silloin, kun 
jaLankulkijoita ei ote paikalla. 	Tämä osatutkimus osoittaa 
toisaalta, että tässä osatutkimuksessa käytetty menetelmä 
(Summata, 1981) soveltuu kuljettajien tarkkaavaisuudn mit- 
taami seen. 
1 
1 
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IX VILKUN VAIKUTUS TJEN ANTAMISEEN 
1' 
Yksi toivottava vilkun vaikutus on se, että autoilijat ot-1 	taisivat paremmin huomioon tietä yLittämään pyrkivät koulu- 
Laiset antamalla heUle tietä joko hidastamalla riittävästi 
1 	tai tarpeen vaatiessa pysähtymällä. 
I Vilkun vaikutusta tien antamiseen tutkittiin Veromiehen 
koulun luona olevalla suojatiellä. Luonnollisessa vilkun 
I 	käyttötilanteessa tehtävää tarkastelua ei jalankulkija- määrien pienuuden vuoksi voitu tehdä. 
Menete Lmä 
Tutkimuksessa seisoi 6-vuotias poika tien keskikorokkeella 
odottamassa ylitysmandollisuutta (ks. kuva IX.1). 	Tien 
suuntaisella kevyen liikenteen väytällä oli 40-60 m:n 
päässä suojatiestä tarkkailija, joka ilmoitti radiopuheli-
rnella kuljettajien reaktiot laskentaa suorittavalle henki-
lölLe. Tämä seurasi puolestaan Laskernan ohessa vastaan 
tulevaa liikennettä, muita jalankulkijoita, pysähtyvien ja 
kääntyvien ajoneuvojen esiintymistä ja muita sellaisia ta-
pahtumia, jotka olisivat saattaneet vaikuttaa koeti Lanteessa 
tarkkaiLtavan ajoneuvon kuljettajan toimintaan. 
Mukana oli vielä kolmas tarkkailija, joka seurasi pensaiden 
ja penkereen suojaa, kätkeytyneenä tapahtumia suojatiellä 
aivan sen läheisyydessä. Hänen pääasiallisena tehtävänään 
oli valvoa, että ei synny 	lapsen turvallisuutta vaarantavia 
tilanteita. Käytännössä tämän tarkkailijan tärkein tehtävä 
oli tulla välittömästi korokkeella seisovan lapsen avuksi 
silloin, kun ajoneuvo pysähtyi antamaan tälle tietä. Lasta 
oli neuvottu pysymään ehdottomasti paikallaan, tekivätpä 
autoilijat mitä tahansa. 
1 
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Kuva IX.1. 	Tutkimuspaikka ja lapsi tien keskikorokkeella. 
1 	Ajoneuvot jaettiin reaktion mukaan neLjään ryhmään: pysh- 
tyneet, lähes pysähtyneet, jarruttaneet (lievä jarrutis, 
1 	jarruvalot syttyneet) 	ja jarruja käyttämättä ohi ajaneet. 
I Ryhmään "lähes pyshtyneet" luoki teLtuj en aj oneuvojen ko- dalla kysymys oli todella tuntuvasta vauhdin pienentämises-
I tä: juuri ennen Suojatietä ajoneuvon nopeus oli 	niin pieni, että ajoneuvon pysäyttäminen oli mandollista metrin parin 
matkalla. Koska arviointi oli välttämättä jonkin verran 1 	subjektiivista, sama tarkkailija 	suoritti arvioinnit koko 
tutkimuksen ajan. 
1 
1 
1 
1 
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Yhteensä seurattiin 365 vapaassa tilanteessa (ei jonossa) 
ajavan autoilijan reagointia, niistä 246 koetitanteessa ja 
119 kontrolljtjlanteessa, joissa suojatiellä tai sen lähis- 
töllä ei ollut ketään. 
Tulokset on esitetty tauLukossa IX.I. Siitä voidaan todeta, 
että tien anto tutkituissa tilanteissa oli todellakin har-
vinaista ja vilkku ei siihen vaikuttanut paljoakaan. 
Taulukko IX.I.. Jalankulkijan vuoksi hidastaneet ja pysäh-
tyneet ajoneuvot eri vilkkutilanteissa. 
Ei 	vilkkua Vilkku 
Ei 	jalan- Jalan- Ei 	jalan- Jalan- 
kulkijaa kulkija kutkijaa kulkija 
Ei 	reaktiota 89.3 67.9 100.0 62.9 
Jarrutti 10.7 22.6 - 28.6 
Lähes 	pysähtyminen - 6.6 - 5.0 
Pysähtyminen 
- 2.8 - 3.6 
Yhteensä 	% 100.0 100.0 100.0 100.0 
N 75 106 44 140 
Taulukosta voidaan havaita, että 9.4 7. autoilijoista 
pysähtyi tai melkein pysähtyi silloin, kun vilkku ei ollut 
toiminnassa, ja 8.6% silloin, kun vilkku oli toiminnassa. 
Vi Ikulla ei siis ollut vaikutusta tien antamiseen. 
On huomattava, että kontrolljtjlanteessa jarrupoljinta pai-
naneita autoilijoita oli 	enemmän silloin kun vilkku ei 
ollut toiminnassa: kymmenisen prosenttia autoilijoista jar-
riitti (so. jarruvatot syttyivät) ennen suojatietä, mutta 
vilkun palaessa ei vastaavassa tilanteessa jarruttanut yksi-
kään. Selitys saattaa olla siinä, että osa autoilijoista 
ajoi paikalle tien geometriaan nähden liian lujaa: suojatien 
jälkeinen kaarre tuli loivaa ylämäkeä nousevien autoilijoi-
den näkyviin juuri ennen suojatietä ja jotkut katsoivat tar- 
H 
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I 	peelliseksi jarruttaa. Kun suojatiell 	oli vilkku, nopeutta pudotettiin jo kauempana eikä sitä ollut tarpeen pudottaa 
I 	jarruttamalta. (Huomattakoon, että nopeushavaintoja ei tämän osatutkimuksen yhteydessä tehty.) 
1 	Edellämainittu seikka ei kuitenkaan vaikuta tämän osatutki- 
muksen keskeiseen tulokseen: suojatien keskikorokkeella 
1 
	
	seisovan 6 -vuotiaan pikkupojan mandollisuuksia turvalliseen 
tien ylitykseen ei vilkku tisaä. 
1 
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X OPPHIISVAIKUTUKSET JA VILKUN TOIMINNAN AJOITUS 
1 
Varoitusvilkun odotettu vaikutus on se, että vilkun näke-
1 	minen aiheuttaa autoilijoissa varovaisuus— tai varmistus— 
reaktion, joka ilmenee esim, nopeuden alentamisena tai 
I 	tarkkaavaisuuden tisääntymisena. Oppimispsykologisesti voi- daan aj.atetla, että tällainen varovaisuusreaktio saa posi- 
I 	tiivista vahvistusta joka kerran, kun autoilija näkee vilkun toiminnassa ollessa myös lapsia vilkun läheisyydessä. 	Ko. 
reaktio saa vastaavasti negatiivista vahvistusta, jos au-
toilija näkee vilkun toiminnassa, vaikka naikalla ei näy 
yhtään jalankulki j aa. 
On siis 	ilmeistä, että vilkun 'turha" käyttö vähentää vil- 
kun koettua tärkeyttä: 	autoilija oppii - jälleen kerran - 
luottamaan 	enemmän omiin välittömiin havaintoihirisa kuin 
symboliseen informaatioon (ks. Summala 	Näätänen, 1974; 
Näätänen 	Summala, 1976). 	Tätä osoittaa esim. Zegeerin 
(1975) tulos, jonka mukaan keskinopeudet kasvoivat koulu— 
alueilla, joilla nopeusrajoituksen voimassa olosta ilmoit-
tavat vilkut olivat toiminnassa huomattavan oitkiä aikoja. 
Vilkun optimaalinen käyttö edellyttäisi, että se on toimin-
nassa silloin ja vain silloin, kun lapsia on tiellä. 	Tällä 
hetkellä käytössä olevien vilkkujen toiminta—aika on ajoi-
tettu mekaanisen kytkinkoneiston avulla yleisimmin siten, 
että vitkku on toiminnassa puolen tunnin jaksoissa aamu— ja 
iltapäivällä (ks. taulukko X.I). 	On kuitenkin huomattava, 
että ainakaan tämän tutkimuksen mittauspaikoilla käytetyt 
kytkinkoneistot eivät ole kovinkaan tarkkoja. 
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Taulukko X.I. 	Vilkun toiminta-ajat Veromiehenkylässä ja 
Kalajarvellä. 
Veromi ehenkylä 	 Kalaj ärvi 
Ei 
Vilkun toiminta- 
	
Vä 1.i tunti 
	
Vilkun toiminta- 
aika 	 aika 
	
7.30- 8.00 - 7.50 
	
7.30- 8.00 
8.30- 9.00 
	
8.37- 8.50 8.30- 9.00 
9.30-10.00 9.45- 9.57 9.30-10.00 
10. 45-10. 57 
	
10.30-11.00 
11.45-12.15 	12.00-12.12 
12.45-13.15 13.00-13.12 	13.00-13.30 
13.45-14.15 14.00-14.12 14.00-14.30 
14.45-15.30 15.45-16.30 
Em. oppimisvaikutusten selvittämiseksi suoritettiin kandella 
suojatiellä (Kalajärvi ja Veromiehenkyl.ä) yhden päivän 	kes- 
tävä laskenta, joka aloitettiin klo 7.00 ja lopetettiin klo 
17.00. Vilkku toimi normaalin päiväohjelman mukaan. 
Ajoneuvot luokiteltiin neljään ryhmään jatankulkijatilanteen 
mukaan: 
1) ajoneuvon ohittaessa suojatien 	sillä tai 	sen välittö- 
mässä läheisyydessä ei ollut 	jatankulkijoita; 
2) suojatietä lähestyvän ajoneuvon kuljettaja näki sitä 
käyttävän jalankulkijan, mutta niin kaukaa, että 	tästä ei 
aiheutunut vaaraa tai haittaa; ja 
3) suojatietä ylitti tai ylitystä aikoi jalankulkija, jonka 
kanssa konfljktj oli mandollinen. 
4) läheisetiä linja-autopysäkillä oLi koululaisia 
odottamassa linja-autoa. 
Laskennan tulokset nähdään taulukoissa (X.II-X.III). Tulok-
sista voidaan nähdä ensiksikin se, että kummallakin suoja- 
tiellä lähes puolet autoilijoista näki 	vilkun toiminnassa. 
Toiseksi autoilijan näkemä jalankulkija oli 	näillä suoja- 
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teillä todella harvinainen. Vilkun aiheuttama varovaisuus— 
reaktio siis näyttäisi saavan runsaasti negatiivista vah-
vistusta kummallakin mittauspaikalla. 
Taulukko X.II. Jalankulkijan suojatiellä nähneet autoi1ijat 
eri vi Ikkutilanteissa. 
Ve romi ehenkyla 
I Ei vi lkkua Vi Ikku 
Ei 	jalankulkijaa 1966 99,3% 1414 96,7% 
Jalankulkija, 
konfiikti 	ei 	mandollinen I - 0,0% 13 0,9% Jalankulkija, 
konfiikti 	mandollinen 13 0,7% 36 2,5% 
I 	Yhteensä 1979 100,0% 1463 100,0% 
1 • Kalajärvi 
Ei 	vilkkua Vilkku 
1 	Ei 	jatankulkijaa 1265 88,3% 1190 87,4% Jalankutkija, 
konftikti 	ei 	mandollinen 12 0,8% 12 0,9% 
I 	Jalankutkija, konft.ikti 	mandollinen 20 1,4% 36 2,5% 
Koululai sryhmä 
I läheiseltä 	pysäkiltä 45 3,1% 126 9,3% 
Yhteensä 1432 100,0% 1362 100,0% 
1 
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Taulukko 	X.III. Eri tilanteissa tien 	ylittäneiden jalan- 
kulkijoiden määrä 	eri mittauspaikoilla 
Ve romi ehenkylä Ka Iaj ä rvi 
Vilkku Vilkku 
ei on 	yht ei 	on yht 
I Suojatietä 16 108 	124 24 	62 86 Suojatien 3 3 	6 - 	 33 33 
ulkopuolelta 
1 19 111 	130 24 	95 119 
1 
Jalankulkijoista suurin osa ylitti suojatien vilkun toimin-
nassaoloaikana: Veromiehenkylässä 85.4% ja Kalajärvellä 
78.9%. 	Jalankulkuliikenne oli kuitenkin 	varsin voimak- 
kaasti tiettyihin aikoihin keskittynyt. Nämä ajat olivat 
sidoksissa paitsi koulun alkamis- ja päättymisajankohtiin, 
myös paikan linja-autoaikatauluihin. Kummallakaan paikalla 
ei suojatietiä ollut muita käyttäjiä kuin pysäkille menevät 
jatankulkijat: kevyen liikenteen väylät sijaitsevat koulun 
puolelta tietä. On ilmeistä, että vitkun toiminnassaolo-
aikaa, joka on nyt 7.30 - 16.30 välisestä yhdeksästä tun-
nista melkein puolet, 4 t 15 min, voidaan huomattavasti 
vähentää vähentämättä silti vilkun potentiaalisen suojan 
saavien osuutta koko jalankulkijamäärästä. 
Taulukko X.IV. 	Jalankutkijamäärien jakautuminen 15 minuutin 
jaksoihin Veromiehenkylässä ja Kalajärvellä. 
Jalankutki joiden Jaksojen lukumäärä 
lukumäärä Verorniehenkylä Katajärvi 
15 	minuutin 
jakson 	aikana Vilkku 	Ei Vilkku Ei 
0 4 	11 3 13 
1-5 6 10 8 9 
6-10 4 	1 3 1 
11-20 1 0 1 0 
>20 2 	0 2 0 
1 
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Vilkku on siis toiminnassa molemmilla mittauspaikoitta run-
I 	sain määrin turhaan. Olisikin aivan ilmeisesti syytä tehdä vi tkkujen ajoitusohjelmat kunnollisen jalankutkijalaskennan 
i
pohjalta. 
Toisaalta on muistettava, että koululaisten turvallisuus-
ongetmatle kunkin koulun ympäristössä saattaa löytyä eri-
tyisratkaisuja. Yksi konkreettinen esimerkki kävi ilmi toi- 
1 	sella mittauspaikalla, johon vilkku oli kokeituluontoisesti asennettu. 	Suuri osa 	koulunsa päättäneistä oppilaista 
I 	ylitti vilkkaasti liikennöidyn tien vilkulla varustettua suojatietä pitkin vain noustakseen bussiin, joka tuli koulun 
vierestä kulkevaa sivutietä pitkin. Pysäkin sijoittaminen 
1 	tälle sivutielle olisi vähentänyt huomattavasti suojatietä 
käyttävien oppilaiden määräa. 
1 
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XI 	VILKUN PITKAPIKAISVAIKUTUKSET 
I 	Vilkun vaikutusten mandollisten muutosten selvittamiseksi kerättiin kaksi aineistoa. 	Toinen oli Kalajärven nopeuden 
muutoksia koskevien mittausten (ks. kohta V) toisto syksyllä 
1 
	
	n. 5 kuukautta vilkkujen asentamisen jälkeen, toisessa puo- 
lestaan pyrittiin selvittämään vilkun pitkäaikaisvajkutuksia 
1 	vertaamatta sen vaikutuksia erikseen usein ja harvoin sen ohi ajavien kuijettajien nopeuksiin. 
1 
Toi stomi ttaukset 
Toistomittaukset Kalajärvellä suoritettiin samalla tavoin 
kuin aikaisemmin, mittaamalla kuljettajien nopeuksia ja 
nopeuden muutoksia 150 m:n matkalla ennen suojatietä, ja 
jälleen vaihdeltiin kahta muuttujaa (ja neljää eri tilan-
netta) 
(1) vilkku ei toiminnassa/toiminnassa; ja 
(2) jatankulkija tien laidassa/ei jalankulkijaa. 
Kuvassa XI.1 on esitetty nopeuden muutokset kussakin ryh-
ssä kahtena mittauspäivän. 
Kuvassa XI,2 on puoLestaan esitetty nopeuden muutokset kus-
sakin tilanteessa ensimmäisissä , 3-4 viikkoa vilkkujen 
asentamisen jälkeen suoritetuissa mittauksissa ja toisissa, 
5 kuukautta myöhemmin suoritetuissa mittauksissa. 	(On huo- 
mattava, että kun ensimmäiset mittaukset tehtiin toukokuun 
alkupuolelta ja toiset syyskuun lopulla, oli välillä koulu-
laisten 2,5 kuukauden kesätoma, jonka aikana vilkku ei ollut 
toiminnassa.) 	Tässä kuvassa on parittain hyvin yhdenmukai- 
set kevään kanden viikon mittaukset (ks. kuva V.1) ja syk-
syn kanden päivän mittaukset (edellinen kuva) yhdistetty. 
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1. päivä 
km/h 
+3 
+2 
0 
+1 
w 
1; 
: 	-1 
p4 
0 -2 
Ei vilkkua, ei jk 
Vilkku, ei jk 
Ei vilkkua, jk 
Vilkku, jk 
150 	102 	 63 	18 Om 
Etäisyys suojatie3tä 
2. päivä 
km/h 
+3 
+2 
(1) o +1 
4) 
4) 
o -2 
ckua, ei jk 
ei jk 
ckua, jk 
jk 
150 	 102 	 43 	18 0 m 
Etäisyys suojatiestä 
Kuva XI.1. Nopeuden muutos kussakin koetitanteessa kahtena 
mi ttauspi Vänä. 
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Kevät 
km/h 
+3 
U) 
'-2 	 -1 Ei vilkkua, ei jk 
0 	 Vilkku , ei jk 
Ei vilkkua, jk 
Vilkku, jk 
1 50 
	
102 	 43 	18 0 m 
Et.isyys suojatiestä 
Syksy 
k mlh 
+3 
+2 
Vi1kku, jk 
150 	 102 	 43 	18 	0 
Etäisyys suojatiestä 
Kuva XL.2. 	Nopeuden muutos kussakin koetilanteessa keväällä 
ja syksyllä Kalajärvellä 
I I 
I Jätkimmäisestä kuvasta voidaan havaita seLvän muutoksen 
tapahtuneen kuljettajien reaktioissa ko. ajankohtien vä- 
I 
	
	liltä. Keväällä, kohta vilkkujen asentamisen jälkeen, au- toilijat reagoivat vilkkuun nopeutta alentamalla oli tieltä 
I 	
jatankulkija tai ei. 	Syksyllä sen sijaan vilkku ei yksin 
enää aiheuttanut nopeuden alentamista. 
Tätä tulosta tukevat nopeuden muutoksia koskevat analyysit, 
jotka suoritettiin kohdan VIII osatutkimuksen kontrolli- 
tilanteiden havainnoista. 	Tässä osatutkimuksessa toisella 
mittauspaikalla (Kontula) käytettiin vilkkua tilapäisesti, 
toiselta (Veromiehenkylä) oli vilkku asennettu n. 4 kuukaut- 
ta aikaisemmin. 	Kuvasta XI.3 voidaan nähdä, että "uusi" 
vilkku alentaa nopeuksia selvästi tilanteessa, jossa näky-
vissä ei ole jatankulkijoita, mutta "vanha" vilkku ei. 
Kuljettaja-analyysi 
Veromiehenkylässä kerättiin lokakuussa 1980 kolmen päivän 
aikana, klo 8.30:n ja 16.30:n välisenä aikana, nopeushavain-
not jokaisesta ohiajaneesta autosta, ja lisäksi niiden re-
kisterinumerot ja vastaava mittausjärjestelmän magneetti- 
nauhalle ja näyttöön tulostama tunnistuskoodi luettiin ääni- 
nauhalle. Mittausten ajan vaihdtltiin vilkun toiminnassaolo-
aikaa 15 minuutin jaksoissa. 
TuLosanalyysiss 	poimittiin yhteensä n. 10.000 auton aineis- 
tosta toistuvasti eli vähintään kaksi kertaa mittausaikana 
ohi ajaneet autot, joita oli yhteensä 1076. 	Jakamalla 
ajoneuvot kahteen ryhmään, toisaalta vain kerran aineistoon 
mukaan tulleet ja toisaalta vähintään kaksi kertaa 
aineistoon mukaan tulleet, voitiin tarkastella seuraavia 
neljää ryhmää 
Kontula 
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km/h 
+1 
(0 
0 
4.) 
w 
- 
0 
- 
kkua 
60 	 64 	28 	12 Om 
Etäisyys suojatiestä 
Veromi ehenkvlä 
krnlh 
+1 
'3] 
0 
j O 
-2 
0 
z -3 
56 	 40 	 24 	 8 Om 
Etäisyys suojatiestä 
Kuva XI.3. 	Vilkun vaikutus nopeuksiin "uudessa" paikassa 
(Kontula) ja "vanhassa" paikassa (Veromiehenkyla), kun 
jalankulkijoita ei ole läsnä. 
11 
54 
ii 
(1) Harvoin ajavat, vilkku ei toiminnassa; 
(2) Harvoin ajavat, vilkku toiminnassa; 
(3) Usein ajavat, vilkku ei toiminnassa; 
(4) Usein ajavat, vilkku toiminnassa. 
Taulukossa XI.I on esitetty kaikkien autojen keskinopeudet 
mittaussuunnittain kullekin koeryhmälle. 	Havaintojen Luku- 
määrä kutakin ryhmää ja suuntaa kohti vaihtelee välillä 
210-326. 
Taulukko XI.I 	Keskinopeudet vilkun toiminnan ja ohiajo- 
frekvenssin funktiona. 
Ohiajo- 	 Vilkku 
frekvenssi Ei toiminnassa 	Toiminnassa 
Suunta: itään 
Harvoin ajavat 	54.55 	53.44 
Usein ajavat 53.56 53.17 
Suunta: länteen 
Harvoin ajavat 	55.66 	55.48 
Usein ajavat 54.90 54.58 
L 
Taulukosta 	voidaan 	havaita, 	että 	itäänpäin 	harvoin 	ajavilla 
1 vilkku 	alentaa 	nopeuksia 	runsaat 	1 	km/h, 	mutta 	ei 	usein 
ajavilla; 	usein 	ajavilla 	ei 	tällaista 	vaikutusta 	ole 	havait- 
I tavissa. Tämä 	tulos 	on 	samansuuntainenaikaisempien tulosten 	kanssa: 	"uusi" 	vilkku 	alentaa 	nopeuksia 	silloin- 
km, 	kun 	"erityistä 	syytä" 	siihen 	eli 	jatankulkijoita 	ei 	ole I näkyvissä. 	Runsaan 	kilometrin 	suuruinen 	nopeuden 	alentumi- 
1 
nen 	on 	tosin 	huomattavasti 	pienempi 	kuin 	aikaisempien 	osa- 
tutkimusten 	yhteydessä 	todettu, 	mutta 	se 	on 	selitettävissä 
toisaalta 	siltä, 	että 	tässä 	käytetty 	harvoin 	ajamisen 	kri- 
1 teen 	mandollistaa 	myös 	niiden 	autoilijoiden 	lukeutumiseri 
harvoin 	ajavien 	ryhmään, 	jotka 	ajavat 	ko. 	paikan 	ohi 	kerran 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
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I 	tai kaksi viikossa. 	Toisaalta on huomattava, että em. tar- kastelusta ei ole rajattu pois jonossa ajaneita, mikä osal-
taan pienentää havaittuja eroja. 
1 
Lännen suunnassa viLkulla ei sen sijaan näytä olevan 
1 	minkäänlaista vaikutusta ajonopeuksiin. 	Tämä johtuu aivan ilmeisesti siitä, että lännen suuntaan ajettaessa vilkku on 
I 	kesällä - ja vielä tehtyjen mittausten aikaankin - puiden lehtien peitossa niin, että se voidaan nähdä vasta aivan 
lähellä suojatietä. 
Tästä varsin laajasta aineistosta tullaan suorittamaan vielä 
1 
Yhteenveto 
Tässä kohdassa esitetyt tulokset näyttävät osoittavan, että 
suojatielle asennetun varoitusvilkun 	vaikutus sen ohi tois- 
tuvasti ajavien kuljettajien käyttäytymiseen muuttuu ajan 
myötä. 	Kun vasta asennettu tai tilapäisesti käytetty vilkku 
saa kuljettajat alentamaan nopeuttaan, vaikka 
jalankuLkijoita ei olisi näkyvissä, tällainen vaikutus 
katoaa ajan myötä. 	Kuljettajat näyttävät oppivan, että 
vilkku varoittaa nimenomaan jalankulkijoista. 
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XII KULJETTAJIEN HAASTATTELU 
Yhtenä osatutkimuksena suoritettiin kuljettajien haastatte-
tu. 	Haastattelulla oli seuraavia tavoitteita: 
1) Saada tietoa vilkun havaitsemisesta; 
2) Saada tietoa suojatiellä olevan lapsen havaitsemisesta 
- tai huomion kiinnittärnisestä häneen - ja vilkun sijoitus— 
paikan vaikutuksesta lapsen havaitsemiseen; 
3) Saada tietoa 	siitä, miten vit.kku on ymmärretty ja 	miten 
vilkun viesti on tulkittu; 
4) Saada kartoitetuksi kuljettajien mieLipiteitä ja asen-
teita vilkkuja kohtaan; ja 
5) Saada rekisteröidyksi kuljettajien omat arviot vilkun 
vaikutuksesta heidän ajamiseensa. 
Haastattelu suoritettiin tienvarsihaastatteLuna KaLajärvel-
lä. Sen aikana vaihdeLtiin kahta muuttujaa: 
(1) Vilkun sijoituspaikka: 	vilkku suojatiemerkissä (nor- 
maali sijoitus, kiinteä vilkku asennettu 2 kuukautta aikai- - 
semmin) tai Lapsimerkissä (ti1apinen sijoitus); vilkku oLi 
toiminnassa koko haastattelun ajan. 
(2) JalankulkijatiLanne: 6—vuotias poika Seisoo/ei seiso 
tien varrella suojatien kohdalla. 
Haastattelut tehtiin n.L5 km:n päässä suojatiestä kolmen 
1 
	
	haastattelijan voimin. PaikaLLa oli poLiisipartio, joka 
pysäytti ohi kuLkevat henkilöautot (haastattelu rajattiin 
' vain henkilöauton kuljettajiin). Kaikkiaan haastatteLuja 
tehtiin 247. 
1 
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Vi Ikun ymmärtaminen 
Taulukossa xii.i 	on esitetty, 	minkä takia autoilijat arve- 
livat vilkun olleen tiellä. 
Taulukko XII.I. 	Vilkun ymmärtäminen 
Vilkku suojaticmerkisä lapsimerkissä 
Jalankulkija ei on yht ei on yht 
Koulu, 	suojatie 7.0 75.0 76.8 85.7 86.7 86.1 
Muu 	varoitus 11.9 19.4 14.7 12.5 8.9 10.9 
Ei 	osaa 	sanoa 10.2 5.6 8.4 3.6 4.4 3.0 
Yhteensä 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 
N 59 36 95 56 45 101 
Suojatiemerkissä olevan vi Lkun ohittaneista autoUijoista 
selitti 76.8% vilkun varoittavan koulusta,koululaisista, 
suojatiestä tai jalankulkijoista - tavoilla, jotka ovat 
"toivottuja" Lapsimerkissä olevan vilkun ohittaneilla vas-
taava luku on 86.1 7 
Kymmenkunta prosenttia autoi l.ijoista ymmärsi vi Ikun -sekä 
suojatiemerkissä että lapsimerkissä - varoitukseksi jostakin 
muusta (tietyö, mäki, kauppa). Suojatiemerkin yhteydessä 
olevalle vilkulle 8.4 % ei osannut lainkaan keksiä selitys -
tä. Vastaava luku Lapsimerkkitilanteessa oli 3.0 	. Lisäksi 
muutamat henkilöt (2.1%) mielsivät suojatiemerkin yhtey-
dessä olevan vilkun liikennevaloksi, joka ei ollut toimin-
nassa ja vi Ikutti keltaista. 
Kaiken kaikkiaan näyttää siltä, että lapsimerkin yhteyteen 
sijoitettu vilkku ymmärretään useammin tarkoitetulla ta-
valla. Sillä, onko suojatillä lasta vai ei, ei näytä oLevan 
suurtakaan vaikutusta. 
Taulukko XII.II. 	Lapsen huoiaarninen. 
Vilkku 	suojatiemerkissä 	lapsimerkissä 
muisti ei 	muisti ei 
Lapsi 	66.7 	33.3 	100.0 	68.3 	31.7 	100.0 
N 	13 49 62 48 56 
asta 	% 	21.0 	79.D 	100.0 	14.3 	85.7 	100.0 
N 24 12 36 41 19 60 
Haastattelussa kuljettajat muistivat nähneensä suojatien 
lähellä seisovan lapsen yhtä usein (67-68 Z kuljettajista) 
riippumatta siitä, oliko viLkku kiinnitetty suojatie- tai 
lapsi-merkkiin. 	Huomattakoon, että viidesosa kuljettajista 
"muisti" nähneensä lapsen suojatien läheLLä, vaikka siellä 
ei ketään ollutkaan (taulukko XX.II). 
.senteet ja arviot 
Haastattelussa pyrittiin selvittämään myös sitä, kuinka 
merkityksellisiksi kouluLaisten ja yleensä jalankulkijoiden 
liikenneturvan lisääjiksi autoilijat vilkun arvioivat (tau- 
Lukko XX.III). 
Taulukko XX.III. Vilkun hyödylLisyys 
Vilkku suojatiemerkissä lapsimerkissä 
Jalankulkija ei on yht ei on yht 
Vilkku 	hyödyllinen 93.0 97.6 94.7 98.3 95.9 97.2 
Liik.valoja 	parempi 40.8 38.1 39.8 53.4 55.1 54.2 
Kolme 	vilkkua 	mie- 73.2 57.1 67.3 79.3 25.7 82.2 
Luumrnin 	kuin 	yhdet 
valot 
N 	 71 	42 	113 	5 	49 	'107 
Luvut osoittavat kyllä -vastausten prosentuaalisen osuuden 
Lähes kaikki haastateltavat olivat sitä mieltä, että vii-
kuista on hyötyä. Kaikista haastatelluista ainostaan 9 oli 
eri mieltä. Myös henkilöt, jotka eivät lainkaan olleet näh-
neet vilkkua, pitivät niitä hyödyllisinä. 
Haastateitavia pyydettiin myös arvioimaan, pitivätkö he 
I parempana vaihtoehtona näkemäänsä vilkkua vai suojatielle asennettavia liikennevatoja, joilla jalankulkija saisi it-
selleen ylitysvuoron nappia painamalla. Autoitijat joutuivat 
ottamaan huomioon myös asennuksista johtuvat kustannukset 
kanden kustannuksiitaar yhtä suuren vaihtoehdon (yhdelle 
1 	suojatielLe tiikennevalot/ kolmelle suojatievitkut) välillä. 
1 	Niistä autoilijoista, jotka ohittivat suojatiemerkin yhtey- teen sijoitetun vilkun, piti 39.8% vilkkuja paikalle so- 
I pivampana 	ratkaisuna kuin liikennevaloja. Lapsimerkissä olleen vilkun ohittaneista piti 54.7% sitä liikennevaloja 
parempana ratkaisuna. 
1 	Kun autoilijat joutuivat valitsemaan kandesta kustannuksil- 
taan yhtä suuresta vaihtoehdosta, vilkkujen suosio kasvoi. 
1 67.9% suojatievilkun ja 85.4% Lapsimerkkivilkun ohitta-neista piti parempana asentaa kolmelle suojatielle vilkut 
kuin yhdelle suojatielle liikennevalot. 
1 
1 	Vaikutus ajokäyttäytymiseen 
Taulukossa XII.IV 	esitetään,kuinka autoilijat ilmoittivat 
1 	viikun vaikuttaneen ajokäyttäytymiseensä. 
1 
1 
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Taulukko XII.IV 	Autoilijoiden ilmoittama suojatie- ja 
lapsimerkkivilkun vaikutus ajokäyttäytymiseen. 
Vilkku suojatiellä lapsimerkissä 
Jalankulkija 	ei on yht, ei on yht 
Ei 	vaikuttanut 27.1 25.0 28.4 23.2 33.3 27.7 
Hiljensi 28.8 44.4 34.7 35.7 42.2 38.6 
Tarkkailj 	ympäristöa 44.1 30.6 38.9 39.3 20.0 30.7 
Tarkisti 	nopeutensa 0.0 0.0 0.0 1.8 4.4 3.0 
100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 
N 59 36 95 56 45 101 
Suojatievilkunohittaneista autoilijoista 73.6%väitti 
vlkun vaikuttaneen ajokäyttäytymiseensä. Lapsimerkissä 
olLeen vilkun ohittaneista väitti samaa 72.3%. 	Yleisimmin 
vilkun väitettiin vaikuttaneen ajonopeuksiin -34.7% suoja- 
tie- ja 38.6% lapsimerkkitiLanteessa. Muu vaikutus oli 
lähes yksinomaan sitä, että autoilijat ilmoittivat lisän- 
neensä tarkkaavaisuuttaan. 	Jotkut lapsimerkissä vilkun 
nähneet ilmoittivat tarkistaneensa ajonopeutensa vilkun 
nähtyäan. 
XIII JCHTOPAÄTÖKSET 
Yhtnenvetona tämn tutkimuksen tuoksista voidaan 	ittiä 
seuraavad 
(1) Uusi, vasta asennettu tai cnsimmäisi 	kertoja nähty 
varoitusvUkku saa autoitijat laskemaan nopeuttaan 1-5 km/h 
oli tiellä jalankuLkijoita tai ei; nopeuden muutos vastaa 
suurin piirtein sitä, että autoilijat vilkun nähdessään 
nostavat hetkeksi jalkansa kaasuoolkimeLta. 
(2) Ajan ja vi Lkusta saadun kokemuksen myötä vi Ikun vaikutus 
ajonopeuksiin muuttuu siten, että vilkku alentaa nopeuksia 
vain jos tielLä on jalankuLkijoita. 
(3) ViLkku lisää autoilijoiden tarkkaavaisuutta myös sil- 
1 	loin, kun näkyvissä ei ole jalankulkijoito: väistärnisreak- 
tioojat lyhenevät - karkean arvion mukaan n. 1SZ - ja turva- 
I 
	
	marginaali auton ja yllättäen tietä ylittävän jalankulkijan välillä selvässä konfiiktitilanteessa kasvaa 11-1P. 
(4) Vi Lkku ei vai kuta siihen, miten autoi L ij at ant avat tiet i 
esikoululaiselle. 
(5) Uusi vilkku näyttää vaikuttavan nopeuksiin suojatien 
kohdalla hivenen enemmän silloin, kun se on asennettu suoja-
tiemerkin sijasta jonkin matkan päähän lapsimerkin yhtey-
teen. Vilkun tarkoitus ymmärretään useammin oikein silloin, 
kun se on sijoitettu Lapsimerkin yhteyteen. (86 	vs. 77 
oikein ymmärtäneitä). 
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(6) utoiIijat kokevat vilkun hyödylliseksi, mutta eivät 
liikennevaloja paremmaksi koululaisten tienylitystä tur-
vaamaan. 	Jos kuitenkin kustannusero (1/3) otetaan huomioon, 
67-2 % autoilijoista haluaisi mieluummin kolmeen paikkaan 
varoitusvilkun kuin yhteen liikennevat.ot. 	72-74% autoi- 
lijoista v5tt5ä vilkun vaikuttavan ajokäyttäytymiseensä. 
(7) Tällä hetkellä käytetyt vilkun toiminnan ajoitukset ovat 
1 	seLlaisia, että vain hyvin harva autoilija näkee lapsia tai 
muita jaLankulkijoita tiellä silloin, kun vilkku on toimin- 
1 
Toisin sanoen autoi Lijat reagoivat varoitusvi Ikkuun osit-
tain toivotulla tavalla. 	Muutaman kuukauden käytön jälkeen- 
kin vilkku saa autoilijat reagoimaan alentamalla nopeuksia 
siLloin, kun jalankulkijoita on läsnä ja lisäämällä tark-
kaavaisuutta silloinkin, kun jalankulkijoita ei ole näky- 
vissä. 	Sen sijaan vilkku ei lisää autoilijoiden auliutta 
antaa tietä. 
Näistä tuLoksista johtopäätöksiä tehtäessä on katsottava, 
kä oikeastaan on ongelma eli mitä tarkoitusta vi lkun 
pitäisi paLveLLa. 
Mik3H halutaan turvata koululaisille - ja yleensäkin jalan-
kulkijoilLe - turvallinen tien ylitys, viLkku ei ilmeises-
tikääri ole oikea ratkaisu. 	Kuljettajat kyllä alentavat 
nopeuttaan hiukan nähdessään lapsen tai jaLankulkijoita 
suojatien kohdalla, mutta havaitun suuruinen nopeuden alen- 
taminen ei sinänsä lisää turvallisuutta olennaisesti 	(vaik- 
kakin se aivan ilmeisesti on osoitus lisääntyneestä tark-
kaavaisuudesta, mikä puolestaan jonkin verran lisönnee tur- 
vallisuutta ylLättävissä tilanteissa). 	Olennaista kuitenkin 
on, että vilkku ei vaikuta siihen, miten kuljettajat antavat 
tietä. 	Kun otetaan huomioon lapsen arviointien ja toiminnan 
1 
i 	
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suuri epäluotettavuus (ks. esim. Salvatore, 1973; Ho'ffrnann, 
1 
	
	Payne & Prescott, 1978), nopeuden alentaminen esim. 62:sta 
59:ään km/h ei olennaisesti paranna turvallisuutta -vaikka 
I reaktioajat jonkin verran lyhenisivätkin - vaan kuljettajien 
tulisi antaa tietä vaikka pysähtymällä, jos Laosi odottaa 
I suojatiellä tilaisuutta tien ylitykseen. Lisäksi on jopa mandollista, rttä vilkku suorastaan rohkaisee lasta yht-
tämään tieta. 
1 
Tien ylityksen turvaamiseksi suojateillä tuLisi vilkkujen 
1 	sijasta mandollisesti harkita painonapilla varustettujen 
liikennevalojen asentamista. (Huomattakoon, että mainitun- 
I kaltaisten liikennevatojen vaikutusten tutkiminen ei kuu-lunut tämän tutkimuksen piiriin.) rionissa tapauksissa lienee 
I 	kuitenkin mandollista vähentää vilkkaasti liikennöityjen teiden yLityksiä esim. linja-autopysäkkien toisenlaiselha 
sijoittelulla tai vastaavilla keinoilla (ks. s. 4). 	Myös 
1 	kevyen liikenteen väylien suunnittelussa tulisi tien yli- 
tykset aina muistaa minimoida. 
Sen sijaan vi Ikun voidaan katsoa lisäävän turvallisuutta 
yLlättävissä tiLanteissa, joissa koululaiset esim. äkkiä 
ryntäävät ajotielle. 	Vilkun käyttö 	voitaneenkin suositella 
paikoissa, joissa ei ole kysymys tien yLittämisestä, vaan 
joissa esim, pitemmällä tieosuudeLla kou1ujen läheisyydessä 
Liikkuu lapsia koulumatkoihla. 	Vilkku tulisi kiinnittää 
Lapsimerkin yhteyteen, ja sen ajoitus tulisi suunnitella 
tarkasti koululaisten Liikkumisaikoja vastaavaksi. 	Riit- 
tävän tarkka jalankulkijalaskenta olisi aina syytä suorit-
taa, koska se selvittäisi paitsi kouLulaisten hiikkumisajat, 
myös liikkumisreitit, ja saattaisi osoittaa useissa tapauk-
sissa vaihtoehtoisia ratkaisuja ko. paikan kevyen liikenteen 
ongelmien ratkaisemiseksi. 
64 
On ilmeistä, että vilkkujen oikea käyttö ja oikea ajoitus 
ovat kriittisiä siinä suhteessa, miten vilkkujen havaitut 
myönteiset vaikutukset autoilijoiden käyttäytymiseen tulevat 
vastaisuudessa säilymään. 	Voidaan arvioida, että vilkkujen 
vaikutuksen pysyvyys on riippuvainen sekä siitä, kuinka 
paljon vilkkuja yleensä käytetään että siitä, kuinka niitä 
käytetään. 	Mikäli vilkkujen käyttö tulee voimakkaasti 
yLeistymään, kielteiset oppimi spsykologi set vaikutukset 
("vilkku päällä aina vain eikä koskaan koululaisia") koros- 
tuvat ja vilkun aiheuttamat reaktiot heikkenevät. 	Kovin 
tehokkaaksi ei ko. reaktioiden vahvistamista 1 koskaan voida 
saada, eikä vilkkuja nähtävästi tulisikaan ryhtyä käyttämään 
hyvin laajassa mitassa. 
1 "Kriittinen suhde" on niiden kertojen lukumäärä, jolLoin 
autoilija 	näkee vilkun päällä ja koululaisia tielLä suh- 
teessa niiden kertojen määrään, joissa autoiLija näkee vil-
kun päällä, mutta ei ketään tieLlä. Ks. Luku X. 
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